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1. INTRODUCCION Y OBJETIVOS 
En cualquier país o región del mundo los transportes son esenciales para la 
competitividad económica, como también lo son para los intercambios comerciales, 
económicos y culturales que se efectúan. El sector de los transportes representa 
aproximadamente 1 billón de euros en la Unión Europea de los 15, lo que equivale a 
más del 10% del producto interior bruto de estos países, y emplea a 10 millones de 
personas. Los transportes en Europa también constituyen, en su calidad de política 
común, uno de los fundamentos del proyecto europeo. 
En el marco de la creciente necesidad manifiesta por la Unión Europea de armonizar su 
política de transportes con el fin de homogeneizar las condiciones de competencia entre 
los distintos modos, para fomentar la eficacia y eficiencia del sistema de transportes, ya 
son varios los países miembros que han implementado o se encuentran en proceso de 
estudio de la aplicación de una tasa kilométrica al transporte de mercancías por 
carretera. 
El presente trabajo tiene como objetivo estudiar cuál sería el impacto de la aplicación de 
una tasa de estas características en España, sobre el sector transportista nacional, sobre 
los costes finales de un número de productos y sobre el nivel general de precios. 
El Capítulo 2 revisa el concepto de tarificación por el uso de infraestructuras de 
transporte, a nivel europeo y español, reseñando el marco legal y conceptual de la 
tarificación. Se analizan a continuación en el Capítulo 3 las iniciativas y experiencias 
que en este sentido se llevan a cabo en Suiza, Austria y Alemania, países que han 
implementado o están en vías de implementar una tasa kilométrica sobre los vehículos 
que transportan mercancías a través de su red de carreteras.  
El Capítulo 4 estudia en profundidad varios aspectos de relevancia en la evaluación del 
impacto de una eventual tarificación de estas características en la red española. En 
primer lugar, se realiza una reseña del mercado nacional de transportes de mercancías 
por carretera, caracterizando la composición, naturaleza y evolución de los flujos de 
mercancías, con base principalmente en la “Encuesta permanente de transporte de 
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mercancías por carretera” llevada a cabo por el Ministerio de Fomento en forma anual 
entre los empresarios del sector. 
Caracterizado el mercado, se realiza un análisis de las posibles repercusiones en el 
escenario de aplicación de una tasa por kilómetro a los vehículos de transporte carretero 
por el uso de la red de alta capacidad española. Se calcula en primera instancia cuál 
sería la carga económica adicional que tendrían que afrontar los transportistas 
nacionales por concepto de esta nueva tasa. Con los datos que recaba el “Observatorio 
de costes del transporte de mercancías por carreteras” del Ministerio de Fomento, se 
estima el peso relativo de la tasa kilométrica en los costes del transporte para diferentes 
tipos de vehículos y carga. Aplicando estos datos a los flujos de vehículos pesados por 
la red de alta capacidad española y definiendo una tasa hipotética a aplicar, en línea con 
las vigentes en los países de la región, se determina el importe total que debería afrontar 
anualmente el sector de los transportes por carretera en España. 
Posteriormente se realiza un análisis de las componentes de coste en los diferentes 
productos de la canasta del hogar base para el cálculo del Indice de Precios de 
Consumo, seleccionando aquellos productos en los que el coste de transporte es 
significativo, para hacer una estimación del impacto de la tasa sobre el precio final de 
los productos y su incidencia en el Indice de Precios de Consumo nacional. Se estudia la 
correlación de la variación de precios de diferentes bienes con respecto a la variación en 
el precio del transporte carretero para así evaluar el peso de la tasa sobre el 
comportamiento de estos precios, analizando los tipos de bienes que presentan mayor 
sensibilidad al coste de transporte. Una vez simulado este impacto se sintetiza para el 
Indice de Precios de Consumo nacional la eventual repercusión de una tasa kilométrica, 
llegando a una cifra global para el escenario de introducción de la tasa bajo ciertos 
supuestos esenciales. 
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2. TARIFICACIÓN POR USO DE LAS 
INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE 
2.1. Marco teórico 
Las infraestructuras de transporte, en particular las carreteras, son un bien costoso para 
las sociedades y cada vez más escaso. En España la inversión en carreteras durante el 
año 2002 alcanzó los 6.900 millones de euros, el 47% de toda la inversión en 
infraestructura realizada en el país de acuerdo a datos del Ministerio de Fomento 
(2003a). El modo de transporte carretero representó además, el 69% de todo el consumo 
de energía del sector transporte. La recaudación fiscal relativa a la carretera –impuesto a 
la adquisición de vehículos, a los carburantes, impuesto de circulación, matriculaciones, 
etc– alcanzó una cifra cercana a los 19.000 millones de euros en 2002. Por otra parte, en 
el año 2001 había en circulación en España más de 18 millones de turismos y casi 4 
millones de camiones y furgonetas [INE (2004a)], registrando este parque automotor 
unas tasas de crecimiento en el entorno del 4% anual. 
Para lograr que las decisiones de asignación de recursos entre el transporte y otras 
actividades sean económicamente eficientes, parece natural que sean los usuarios de las 
infraestructuras quienes paguen los costes sociales marginales que surgen por la 
utilización de dichas infraestructuras. Si los usuarios de las carreteras pagaran los costes 
sociales reales del transporte carretero, esto es, los que enfrenta la sociedad en su 
conjunto, posiblemente sería muy diferente la configuración urbana y geográfica de las 
ciudades y centros productivos. Y ciertamente lo sería el reparto modal del transporte de 
cargas y pasajeros, que actualmente adolece de un fuerte subsidio cruzado hacia la 
carretera, modo que por otra parte presenta altos niveles de accidentalidad, congestión y 
contaminación ambiental. 
Un sistema de tarificación de las infraestructuras debería tener en cuenta todos los 
componentes del sobrecoste que genera la entrada de un usuario adicional al sistema: el 
coste social marginal. Una parte de este coste surge directamente del propio uso del 
vehículo (combustible, desgaste del vehículo, valor del tiempo del conductor, etc.) y es 
paga por el usuario. Es la parte privada del coste marginal. La otra parte recae sobre una 
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serie de actores: otros usuarios, por ejemplo en el tiempo de demoras por congestión; 
los responsables del mantenimiento de la carretera, por el mantenimiento adicional 
necesario; y la sociedad en su conjunto, en la forma de contaminación y accidentes 
[Newbery (1990)]. El cobro de una tarifa a los vehículos que generan estos costes de 
utilización contribuye a evitar aquellos viajes en los que el coste social supera los 
beneficios que genera su realización. Los niveles de tarifas, pues, deberían calcularse en 
base a los costes sociales marginales. A medida que crece el tráfico, aparece una brecha 
cada vez mayor entre el coste promedio que enfrenta cada usuario (coste privado) y el 
coste marginal para la sociedad en su conjunto, lo que se puede visualizar en la Figura 
2.1. 
 
Figura 2.1 Coste privado y social del tráfico en una vía. Fuente: Newbery (1990) 
 
Si los usuarios de la vía solamente pagan el coste privado del viaje, su curva de costos 
está dada en la gráfica por la línea CP, que alcanza un equilibrio con la curva de 
demanda en el punto C. En ese punto la cantidad de dinero que está dispuesto a pagar 
un usuario marginal de la carretera es igual al coste que le representa el viaje. Pero si se 
consideran todos los costes sociales, dados por la curva CM de costes marginales 
sociales, el equilibrio se alcanzaría en el punto B de donde surge que la tasa a cobrar 
para internalizar los costes sociales es igual a BD, denominada “tasa pigouviana” en 
honor a Arthur Pigou, primer realizador de esta formulación en 1912. 
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La cuantificación de los costes sociales ha sido estudiada en el Reino Unido por 
Newbery (1988a,b). Cada vehículo que circula por una vía impone sobre la sociedad 
cuatro tipos básicos de costes: externalidades por accidentes, contaminación ambiental, 
desgaste de la carretera y congestión. Las externalidades por accidentes surgen cuando 
la presencia adicional de vehículos aumenta la probabilidad de que otros usuarios se 
vean involucrados en accidentes de tráfico. Dado que las probabilidades de accidentes 
dependen de la distancia recorrida, estos costes se pueden tratar de forma similar a los 
costes de congestión [Newbery (1990)]. De todas formas varía considerablemente la 
cuantificación del coste de los accidentes, dependiendo si se lo considera desde el punto 
de vista del valor de una vida salvada (disposición a pagar por reducir riesgos) o desde 
el enfoque del coste de una vida perdida (estimación de la productividad futura de la 
víctima). La tendencia actual en muchos países es a valorar los costes de accidentes 
según la disposición a pagar por reducir el riesgo [Kågeson (2003)]. La cuestión 
esencial es evaluar qué tanto varía la tasa de accidentes al variar el flujo, aunque en el 
análisis de series históricas ha de tenerse en cuenta la incidencia de mejoras en la 
seguridad debidas a actuaciones sobre la infraestructura. 
Los costes de la contaminación ambiental también se pueden asimilar a los de 
congestión, y tienden a darse en los mismos lugares [Newbery (1990)]. En los EE.UU. 
han sido cuantificados y constituirían menos del 10% de los costes totales de la 
carretera. Normalmente se regulan mediante estándares de emisión y con impuestos 
diferenciados a los combustibles más contaminantes, mecanismos que internalizarían 
satisfactoriamente los costes de contaminación. No obstante esto, debería tenerse en 
cuenta un análisis coste-beneficio de las medidas reductoras de la contaminación, para 
comprobar que el coste de implementar dichas medidas (esencialmente reposición del 
parque vehicular) no supera el propio coste de la contaminación. 
Los costes de desgaste de la carretera incluyen el mantenimiento y las reparaciones 
necesarias por el daño causado por la circulación de vehículos, y el coste de operación 
vehicular adicional atribuible a un peor estado de la carretera. El daño causado a la vía 
es proporcional a la potencia cuarta del peso por eje, con lo que son los vehículos 
pesados los principales causantes de dicho daño. Un aumento en el número de ejes para 
una misma carga total es una manera efectiva de reducir los daños. La cuota parte de los 
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costes de desgaste se calcula dividiendo el presupuesto anual de mantenimiento entre 
los ejes equivalentes-kilómetro conducidos, tomando en cuenta además que una parte de 
los costes de mantenimiento son atribuibles al clima y no a la circulación de vehículos. 
Según Newbery (1990) los costes de desgaste de la carretera representan una fracción 
pequeña de los costos totales, entre 3,5 y 5%. 
Los costes de congestión surgen del hecho que el ingreso de nuevos vehículos a una vía 
reduce la velocidad de los que ya la transitaban, aumentando así el tiempo de viaje. El 
coste por kilómetro recorrido para un vehículo individual se relaciona con su velocidad 
v en la forma: c = α + β/v , siendo β el coste por hora-vehículo, que incluye el coste del 
tiempo del conductor y los ocupantes del mismo [Newbery (1990)]. El coste total en 
una vía para un flujo de q vehículos por hora será igual a C = c.q. A su vez la velocidad 
v es función del flujo q y la relación puede representarse de la manera ilustrada en la 
Figura 2.2. 
 
 
 
 
 
 
 
Figura 2.2. Relación entre velocidad de circulación y flujo para una vía. Fuente: 
Newbery (1990) 
 
La curva se interpreta suponiendo que más allá del punto A, con flujo qc, la entrada 
adicional de vehículos a la vía disminuye la velocidad de circulación del conjunto, hasta 
el punto C de capacidad máxima qm. En este punto la circulación se vuelve inestable y 
el flujo de tráfico cae a un punto como D. La parte de la curva que interesa para calcular 
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el tiempo adicional que toma a los vehículos recorrer la vía congestionada, es el primer 
tramo A-C que se puede aproximar a una función lineal decreciente de q con respecto a 
la velocidad [Newbery (1990)].  
Cálculos de Newbery (1988a) del coste marginal del tiempo en vehículos-hora por 
vehículo-kilómetro, agregados en la totalidad de los vehículos-kilómetro recorridos en 
el Reino Unido arrojan un valor del coste por congestión que representa el 92% de los 
costes totales de la carretera. 
Lo ideal para la tarificación por uso de las carreteras sería cobrar a cada vehículo el 
coste de cada viaje, de modo que solamente se realizaran los viajes cuyos beneficios 
superaran los costes. En la práctica es relativamente sencillo cobrar por el daño causado 
a la infraestructura, que depende mayormente del tipo de vehículo y la carga que 
transporta, en la forma de impuestos a las toneladas-kilómetro (caso de algunos Estados 
en EE.UU.). Los impuestos al carburante son razonablemente representativos de la 
distancia recorrida, aunque como se aplican a diferentes tipos de vehículo deben 
complementarse con impuestos específicos a cada tipo, al momento de compra o en la 
forma de impuestos de circulación. A su vez debe combinarse esto con una cuidadosa 
regulación de la configuración de los ejes y las cargas permitidas por eje. Lo complejo 
es el cobro del coste por congestión, que varía de acuerdo al nivel del tránsito el cual a 
su vez depende del tipo de vía y del momento del día. Lo más razonable sería el uso de 
detectores electrónicos instalados en el vehículo, que se comunicaran con puestos de 
control registrando la presencia del vehículo en determinado lugar y hora, para luego 
emitir una factura mensual.  
Diversos estudios [Newbery (1990), Winston (1991) entre otros] concluyen en esta 
línea que la tarificación por el uso de las carreteras es la mejor forma de atender el 
problema de la congestión, sin necesidad de aumentar el nivel general de impuestos que 
paga el usuario sino con una correcta determinación de la tasa a pagar, que reduzca la 
demanda en los corredores congestionados. Según Newbery (1990) la carga impositiva 
que sufre la carretera en el caso estudiado -Reino Unido- es excesiva y genera ingresos 
por encima del coste del sistema de carreteras. En una situación de equilibrio, con una 
tarificación eficiente y una red de carreteras brindando un nivel de servicio adecuado, 
las tarifas deberían igualar los costes, con lo cual descendería la carga impositiva global 
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que soporta la carretera en la situación inicial, o se generarían recursos para invertir en 
infraestructuras, o eventualmente ambas cosas.  
 
2.2. Impacto de la tarificación por distancia en Europa 
En la práctica en Europa fue Suiza el primer país en implantar una tasa aplicable a los 
kilómetros recorridos por los vehículos pesados en toda su red de carreteras, a 
principios del año 2001. De acuerdo a la Oficina Federal para el Desarrollo Territorial 
de Suiza (2002), la transición a esta forma de tarificación por uso de la carretera ha 
tenido una serie de repercusiones. Primeramente, ajustes en la composición de las flotas: 
creció en un 45% la venta de nuevos camiones, los transportistas invirtieron en 
vehículos de mejor categoría de emisiones para reducir costes de peaje, y adaptaron el 
tamaño de los vehículos a las necesidades reales del mercado, ya que antes se 
empleaban camiones de gran porte. El nuevo régimen de tarificación llevó también a 
una concentración del mercado ya sea por fusión de empresas o por salida de mercado 
de competidores pequeños. Las compañías más grandes pueden operar más 
eficientemente, por ejemplo evitando viajes en vacío. A su vez se redujo el volumen de 
tráfico, aunque es discutible hasta qué punto han influido factores exógenos a la 
tarificación (coyuntura económica, por ejemplo). Según las autoridades suizas, el 
aumento del límite máximo de peso a los camiones sumado a la realidad del nuevo 
peaje, quebró la tendencia de crecimiento del 7% anual previo al 2001, registrándose 
una caída en el tráfico de 4% en el 2001 y de 3% en el 2002. En el 2003 el tráfico de 
camiones en Suiza se mantuvo estable. 
La Federación Europea para el Transporte y Medio Ambiente estudió en 1999 los 
posibles impactos de una tarificación kilométrica al transporte de cargas en Europa. De 
acuerdo a los autores del trabajo [Kågeson y Dings (1999)], si bien en un primer 
momento el efecto de la tarificación al uso de las infraestructuras viales según la 
distancia puede ser un incremento en los costes del transporte carretero, en el caso en 
que la tasa sea diferenciada en cuanto a carga por eje y categoría de emisiones, a largo 
plazo promueve una mayor eficiencia por parte de los transportistas, a medida que 
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adaptan la flota de modo de transportar más toneladas por vehículo-kilómetro y/o 
utilizar menores cargas por eje, además de utilizar vehículos más limpios. 
El trabajo realizado por Bjørner (1999) relativo a la elasticidad de los transportes por 
carretera en Dinamarca, distingue explícitamente la demanda de transporte de carga 
(medida en toneladas-kilómetro) del tráfico de carga (medido en kilómetros), tomando 
en cuenta que el tráfico es un insumo en la función de producción de los transportistas, 
mientras que el transporte de carga es una demanda derivada de los requerimientos de 
las empresas de insumos distribuidos espacialmente. En Dinamarca el 75% de la carga 
se transporta por carretera, situación comparable a la de España. A efectos del estudio 
de impacto de una tasa kilométrica de peaje, interesa el resultado de este estudio en 
cuanto a efectos sobre los volúmenes de tráfico (medidos en kilómetros) más que sobre 
la carga transportada (toneladas-kilómetro) ya que para las empresas el incremento en la 
tarifa será sobre los kilómetros recorridos. Por otro lado, las empresas demandan 
transporte de cargas y no tráfico, por lo cual los transportistas, enfrentados a mayores 
costos por kilómetro, pueden eventualmente reducir los tráficos con mejor planificación 
de los viajes para realizar menos trayectos en vacío, y adquirir vehículos mayores. El 
estudio danés utiliza series históricas de datos agregados para vehículos de gran tamaño 
y concluye que la elasticidad de los vehículos-kilómetro con respecto al precio de 
transporte es de -0,81 mientras que para las toneladas-kilómetro es de -0,47. 
 
2.3. Situación de las directivas europeas respecto a la tarificación  
La actual política de la Comisión Europea hace énfasis en el hecho de que los impuestos 
aplicados a las infraestructuras de transporte deberían reflejar todos los costes que 
genera su uso, incluyendo los derivados de la contaminación, la duración de los viajes y 
la congestión, los accidentes, la construcción de la infraestructura y su mantenimiento, 
aplicando el principio de “el usuario paga”. La política de impuestos debería procurar 
reducir la congestión y la contaminación, reequilibrar la distribución modal y 
desvincular el crecimiento del transporte del crecimiento económico. 
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Ya desde el Libro Blanco sobre “Tarifas justas por el uso de infraestructuras” 
[Comisión Europea (1998)] se vislumbra que la diversidad de regímenes fiscales sobre 
los vehículos, los combustibles y las infraestructuras en los diferentes modos y en los 
distintos países de la Unión Europea hace necesaria en primer lugar una 
homogeneización hacia este eventual régimen de tarificación basado en el principio de 
pago por parte del usuario. Esto significa que todos los usuarios de infraestructuras de 
transporte deben pagar por los costes, incluidos los causados al medio ambiente y otros 
externos, en el punto de uso o lo más cerca posible a éste. A estos efectos el Libro 
Blanco resume la estructura de costes por uso de las infraestructuras como detalla la 
Tabla 2.1. 
 
Costes fijos Costes variables 
Costes internos Costes / beneficios externos Costes internos Otros costes externos 
Costes del capital: 
• Reembolso de 
capital 
• Pago de 
intereses 
• Rendimiento de 
activos 
 
Costes fijos de 
funcionamiento: 
• Costes de 
mantenimiento 
(en función de 
la duración y de 
la climatología) 
• Costes de 
explotación 
(iluminación, 
gestión del 
tráfico, 
información) 
• Administración 
Costes: 
• Efectos de 
barrera 
• Deterioro del 
paisaje 
• Intrusión visual 
 
Beneficios: 
• Mejora de la 
accesibilidad 
• Beneficios de 
red 
• Aumento de la 
productividad 
Costes de 
funcionamiento 
variables: 
• Costes de 
explotación 
(gestión del 
tráfico, policía, 
servicios de 
apoyo) 
• Costes de 
mantenimiento 
relacionados 
con el uso 
(refección del 
firme, 
sustitución de 
vías férreas, 
reparaciones) 
Contaminación del agua 
y del aire: 
• agentes 
contaminantes 
locales (por 
ejemplo 
partículas) 
• agentes 
contaminantes 
regionales (por 
ejemplo NOx) 
• agentes 
contaminantes 
globales (por 
ejemplo CO2) 
 
Accidentes (en parte) 
 
Ruido y vibración 
 
Saturación (en parte) 
Tabla 2.1. Componentes del coste de la infraestructura en relación con su oferta y uso. 
Fuente: Comisión Europea (1998) 
 
En un sector del transporte eficiente –que minimiza los costes totales para un nivel dado 
de beneficios- todos los costes antes mencionados deben tenerse en cuenta para tomar 
decisiones sobre la oferta y el uso de infraestructuras, considerando beneficios y costes 
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públicos y privados en sentido amplio. Cuando las tarifas por el uso de la infraestructura 
no reflejan estos costes, el uso del transporte deja de ser eficiente y se producen 
distorsiones en la competencia entre modos y dentro de cada modo, además de generar 
dificultades en la financiación de inversiones de infraestructura. De acuerdo a la 
estrategia planteada por la Comisión, el hecho de enfrentar a los transportistas a los 
costes reales los incentiva a ajustar sus decisiones de transporte hacia la utilización de 
vehículos menos contaminantes y más seguros, escogiendo las rutas y la logística que 
presentan menor nivel de daño a la infraestructura, saturación, riesgos de accidentes y 
repercusiones en el medio ambiente. 
La Directiva 1999/62/EC del Parlamento Europeo y del Consejo sobre gravámenes 
aplicables a vehículos pesados por el uso de infraestructuras, distingue el concepto de 
“peaje”, entendiendo por tal el pago por realizar un recorrido entre dos puntos de la 
infraestructura, del concepto de “tasa de circulación”: pago por el uso de la 
infraestructura durante un período de tiempo. La Directiva es aplicable a los vehículos 
con un peso máximo total en carga superior a 12 toneladas y prohíbe para una misma 
sección de vía el cobro simultáneo de peajes y tasas de circulación, a excepción de 
puntos particulares como túneles, puentes y pasos de montaña. También define unos 
niveles mínimos y máximos de precio para las tasas de circulación anuales 
(“euroviñetas”). Los valores mínimos de la euroviñeta varían de acuerdo a la cantidad 
de ejes y peso máximo total cargado, mientras que los máximos varían de acuerdo a la 
categoría de emisiones del vehículo (no-Euro, Euro I y Euro II o superior). Llama la 
atención el hecho de que las tasas máximas sean iguales para todos los países, sin 
importar el tamaño de la red de autopistas, lo que dificulta relacionar el valor de la tasa 
con los costes de la infraestructura. En 1999 se aplicaba la euroviñeta en 6 países: 
Alemania, Bélgica, Holanda, Luxemburgo, Dinamarca y Suecia, a un valor medio de 
1250 euros anuales para un vehículo articulado de 40 toneladas. 
En 1999 el Grupo de Alto Nivel sobre tarificación de las infraestructuras de transporte 
convocado por la Comisión Europea, recomienda la introducción de gravámenes más 
específicos al uso de las carreteras por parte de vehículos pesados, en sustitución de las 
tasas por período fijo que adolecen de ser deslocalizadas geográficamente y tener poca 
relación con el uso real de las infraestructuras. Asimismo se sugiere reflejar los costes 
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de la congestión mediante tasas que varíen con la ubicación, el tipo de vehículo y el 
horario, o alternativamente con la velocidad de circulación y tiempos promedios de 
viaje [High level group on transport infrastructure charging (1999a)]. El informe de 
septiembre de 1999 concluye que dentro de los diversos tipos de tarificación existentes 
sobre el transporte carretero en los países miembros (impuestos de circulación según 
peso y emisiones, tasas anuales como la euroviñeta, peajes basados en distancia, 
impuestos a los carburantes), aquel que resulta más eficaz como instrumento regulador 
del transporte es el que tiene en cuenta las distancias y la territorialidad del uso, con el 
añadido de que se mejora además la asignación de los ingresos provenientes de la 
tarificación. El Grupo de Alto Nivel plantea también algunas interrogantes a nivel 
estratégico de implementación, como ser, quién fijaría las tasas y en qué nivel, quién 
haría el cobro y distribuiría los ingresos, y por último quién recibiría los ingresos y de 
qué manera se usarían [High level group on transport infrastructure charging (1999b)]. 
Los resultados del trabajo del Grupo de Alto Nivel y sus recomendaciones, junto con las 
consultas efectuadas por la Comisión Europea a técnicos de diversos sectores de los 
países miembros fueron incluidos en el Libro Blanco “La política europea de transportes 
de cara al 2010: la hora de la verdad” (2001). Una de las principales inquietudes 
manifiestas en el Libro Blanco radica en que la demanda de transporte, sector que 
representa más del 10% del producto interior bruto de la Unión Europea, aumenta a un 
ritmo mayor que el propio crecimiento de la economía, y que la respuesta por parte de la 
Comunidad no puede limitarse a la construcción de nuevas infraestructuras y apertura 
de los mercados. Asimismo pone de manifiesto algunos problemas del sistema de 
transporte europeo como la desigualdad de crecimiento entre los distintos modos, con el 
transporte carretero absorbiendo el 44% del mercado de las mercancías frente a un 41% 
de navegación de corta distancia (short-sea-shipping), 8% el ferrocarril y tan solo 4% 
las vías navegables. Otras cuestiones a atender incluyen los problemas de congestión en 
ciertos ejes viales, con la consecuente pérdida de competitividad, los efectos nocivos al 
medio ambiente y la salud, y el alto precio de la inseguridad en las carreteras; todo ello 
generando costes externos no asumidos por los usuarios de los transportes.  
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El Libro blanco sostiene que el gran crecimiento en el transporte de mercancías dentro 
de Europa se debe mayormente a los cambios experimentados en la economía, de un 
sistema de producción basado en el almacenamiento, a una economía de producción 
ajustada (“just in time”). A esto se agrega el fenómeno de deslocalización de industrias, 
especialmente las intensivas en uso de mano de obra, que se desplazan buscando 
menores costes de producción aún cuando el centro productivo se encuentre a miles de 
kilómetros del punto de montaje final o de consumo. La supresión de barreras 
comunitarias y la ampliación de la Unión a los países del Este no hace sino contribuir a 
esta tendencia. Si la Unión Europea de 15 miembros no toma medidas en procura de un 
reequilibrio de la distribución modal, se estima que el tráfico de camiones crezca un 
50% respecto a su nivel de 1998. 
Si bien la incorporación de los costes sociales hace factible un aumento global en los 
precios del transporte, el Libro Blanco reitera que lo que debe cambiarse es la estructura 
de los impuestos. Señala que existen gran cantidad de impuestos al transporte (de 
matriculación, de circulación y seguro, impuestos a los combustibles, y cánones por uso 
de las infraestructuras) pero que este exceso de gravámenes es incorrecto y desigual, no 
distinguiendo a los usuarios de acuerdo al nivel de deterioro, la congestión o la 
contaminación que ocasionan. Esta deficiente imputación de costes a explotadores de la 
infraestructura, contribuyentes y usuarios genera distorsiones en la competencia entre 
modos de transporte. Aún más, coexisten en la Unión Europea, la Europa de peajes en 
donde pagan los usuarios que circulan por las mismas, la Europa de euroviñetas 
suscritas por los camiones en forma anual y la Europa en la que no se paga ningún 
canon, con lo que el enfoque comunitario de armonización propuesto en 1998 dista de 
ser alcanzado al momento de la publicación del Libro Blanco. 
Los avances más recientes en materia de tarificación de infraestructuras han sido las 
propuestas de Directiva presentadas por la Comisión Europea en 2003, una en 
modificación de la Directiva 1999/62/CE de euroviñeta y otra en relación a la 
generalización e interoperabilidad de los sistemas de telepeaje en la Comunidad.  
La propuesta de Directiva COM (2003) 448 [Comisión Europea (2003a)] por la que se 
modifica la Directiva euroviñeta introduce algunos cambios conceptuales importantes. 
En primer lugar, abre a los Estados miembros la posibilidad de establecer peajes que 
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varíen según diversos factores: distancia recorrida, localización, condiciones climáticas, 
tipo de infraestructura, velocidad, características del vehículo (carga por eje, suspensión, 
tipo de motor, fuente de energía, categoría de emisión), momento del día y nivel de 
congestión. 
Asimismo, amplía el ámbito de aplicación del marco comunitario de tarificación de 
infraestructuras a los vehículos destinados al transporte de mercancías con un peso 
máximo en carga superior a las 3,5 toneladas, en sustitución del límite de 12 toneladas 
previsto en la Directiva original. Esto en consideración de que los camiones ligeros 
ocasionan también daños a la infraestructura y contribuyen tanto como los pesados a la 
congestión viaria y accidentalidad. 
En el aspecto de cuantificación de los costes de construcción a efectos de fijar la 
tarificación vial, la propuesta de Directiva indica considerar los costes de la 
infraestructura nueva, evitando contabilizar los de infraestructura ya amortizada. El 
hecho de reflejar en la tarificación los costes fijos de la infraestructura y no solamente 
los costes marginales sociales se desvía de la teoría económica que promueve el cobro 
de los costes marginales sociales (ver apartado 2.1 y Kågeson (2003)). Por otra parte, 
teniendo en cuenta que los costes de mantenimiento estructural son proporcionales a los 
daños causados por el tráfico, y que estos guardan relación con el peso por eje (más 
precisamente son función de la cuarta potencia del peso), la propuesta prevé una 
clasificación según cuatro categorías de vehículos para mejor diferenciar los peajes de 
acuerdo a los daños ocasionados. También se incorpora la consideración de los costes 
de accidentes no cubiertos por los seguros y que debe sufragar la sociedad en sentido 
amplio.  
La aplicación de tarifas en la red transeuropea de transporte prevista en la Directiva 
original podría eventualmente generar desvíos de tráfico a carreteras nacionales 
paralelas, con consecuencias negativas a nivel de congestión y siniestralidad. Es así que 
la propuesta contempla la ampliación del ámbito de aplicación del marco comunitario 
por parte de los Estados a ciertos itinerarios paralelos, bajo aprobación de la Comisión. 
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En relación al destino de los ingresos por peajes y tasas se impone el principio general 
de la reinversión en mantenimiento de la infraestructura en la que se aplican los peajes y 
en el sector de los transportes en su conjunto. 
Para la puesta en marcha de estas modificaciones la propuesta de Directiva aporta una 
serie de medios concretos de tipo operativo. El primero es una metodología de cálculo 
de peajes basada en la cuantificación de costes totales de infraestructura (construcción, 
explotación y mantenimiento) a los que se suman los costes de accidentes, y que 
permite la diferenciación de peajes en función de costes medioambientales y de 
congestión. Para compensar la introducción de los peajes se autoriza a los Estados 
miembros a reducir o eventualmente reemplazar el impuesto anual de circulación de la 
Directiva anterior. Se exhorta a los Estados a tomar medidas para que el cobro de las 
tasas se efectúe causando el menor obstáculo posible a la circulación del tráfico y 
evitando controles en las fronteras intracomunitarias. Se impone asimismo la creación 
en cada país de una autoridad independiente de supervisión de las infraestructuras para 
garantizar la transparencia y comprobar que los ingresos se reinvierten en las redes de 
transporte. 
La propuesta de Directiva COM (2003) 132 [Comisión Europea (2003b)] aborda la 
necesidad de generalización y interoperabilidad de los sistemas de telepeaje de las 
carreteras en la Comunidad. Considerando que algunos Estados europeos poseen ya 
sistemas de peajes electrónico o de percepción electrónica de cánones por uso de las 
carreteras, con tecnología de microondas de corto alcance de frecuencia 5,8 GHz, pero 
incompatibles entre sí, se impone la necesidad de la normalizar dichos sistemas y 
compatibilizarlos con las nuevas tecnologías de localización por satélite (GNSS: Global 
Navigation Satellite System) y de comunicaciones móviles (GSM/GPRS: Global System 
for Mobile Communications / General Packet Radio Service) y que además sean 
interoperables de país a país, a fin de evitar fragmentaciones adicionales ante el 
desarrollo inminente de una política de tarificación comunitaria. 
Estas dos tecnologías –localización por satélite y comunicaciones móviles- aplicadas al 
telepeaje permiten responder a la exigencia de las nuevas políticas de tarificación de 
poder contabilizar los kilómetros recorridos sin costosas inversiones de equipamiento en 
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las infraestructuras ni construcción de nuevas áreas de peaje, brindando servicios 
adicionales de seguridad e información a los usuarios de las carreteras. 
De entrar en vigor, la Directiva revisada exige que a partir del 2005 los sistemas de 
telepeaje aplicados a camiones de todas las categorías se basen únicamente en 
microondas 5.8 GHz, localización por satélite o comunicación móvil GSM/GPRS, y 
crea un “sistema europeo de telepeaje” por el cual los gestores deben poner a 
disposición de los usuarios equipos de a bordo compatibles con todos los sistemas en 
servicio en la Unión. Se prevé un abandono gradual de la tecnología de microondas, por 
lo cual más allá del 2008 no se implantarán sistemas basados en esta tecnología y para 
el 2012 aquellos sistemas basados en microondas deberán haber adoptado alguna de las 
otras dos soluciones. Asimismo crea un “servicio europeo de telepeaje” en toda la 
infraestructura de carreteras de la Comunidad en la que se perciba peaje o canon por 
uso, con un único contrato de suscripción para cada usuario, que se formalice con 
cualquier gestor de una parte de la red. Los gestores deberán ofrecer dicho servicio a los 
vehículos de más de 3,5 toneladas de peso máximo cargado a partir del 2005. 
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2.4. Situación en España 
El sistema de tarificación aplicado a las infraestructuras de transporte en España, en 
particular a las carreteras, es variado. La red viaria de gran capacidad –autopistas, 
autovías y carreteras de doble calzada- está compuesta en una cuarta parte por 
autopistas de peaje, concesionadas a privados, siendo el resto fundamentalmente 
autovías financiadas a partir de presupuestos públicos. 
 
Tipo de vía Longitud en kilómetros 
Autopistas de peaje 2.386 
Autovías y autopistas libres 7.353 
Doble calzada 1.667 Vías de gran capacidad 
TOTAL 11.406 
Resto de la red 152.733 
TOTAL DE LA RED 164.139 
Tabla 2.2. Características de la red de carreteras españolas al año 2002. Fuente: 
Ministerio de Fomento (2003a). 
 
La tarificación de las autopistas de peaje involucra la recuperación por parte del 
concesionario de los costes de construcción, explotación y mantenimiento de la 
infraestructura. En estas autopistas es el usuario quien paga estos costes. La tarifa es 
regulada por el Pliego de cláusulas administrativas de cada autopista que fija unos 
máximos según el tipo de vehículo. La tendencia actual se encamina a gestionar 
activamente la demanda de tráfico, aplicando tarifas variables en función de la hora del 
día o el día del año, aspecto que se encuentra incluido en la más reciente Ley 
Reguladora del Contrato de Concesión de Obras Públicas. La Ley introduce indicadores 
de calidad cuyo cumplimiento o no hace al concesionario pasible de incentivos o 
penalizaciones, y una “cláusula de progreso” que exige la realización de mantenimiento 
de la infraestructura de forma que respete en todo momento la normativa técnica, 
medioambiental y de seguridad vigentes, incorporando así permanentemente los 
avances que se produzcan en estas disciplinas. Estos dos aspectos contribuyen a reducir 
los costes externos que genera el uso de las autopistas.  
Viabilidad de una tasa para el transporte de mercancías por carretera en España                      23 
Tesina de Postgrado en Ingeniería Civil. Marina Lussich Obes. 
La red de autovías libres de peaje se encuentra en gran parte ya amortizada, por lo que 
aplicar una tarificación podría tomarse como un sobrecoste no justificado. El 
mantenimiento de estas autovías no se carga directamente al usuario sino que se realiza 
por contratos de servicio de gestión de autovías, de larga duración (20 años) y con 
financiación pública presupuestaria. 
 
 
Figura 2.3. Red de carreteras del estado y red de gran capacidad a diciembre del 2001. 
Fuente: sitio web del Ministerio de Fomento 
 
En el escenario de entrada en vigor de una política comunitaria de tarificación del 
transporte, para España una primera repercusión sería el aumento de costes del 
transporte por carretera frente a otros modos, posiblemente con desviación hacia el 
modo ferroviario y el marítimo de corta distancia. Dada la alta dependencia que tiene el 
transporte de cargas en el modo carretero en España, representando el 85% del tráfico 
interior y 65% del tráfico con la UE en el año 2002 (ver Figura 2.4 y Figura 2.5), la 
limitante de interoperabilidad ferroviaria con la red europea, y el nivel desarrollo 
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todavía limitado del transporte marítimo, es de temer que la tarificación más que 
traducirse en un cambio modal de los flujos lo haga en un aumento generalizado de los 
costes de transporte por carretera, con la consiguiente pérdida de competitividad de los 
productos españoles. A esto se agrega la posición periférica que hace que las distancias 
recorridas por los camiones españoles sean mayores para poder acceder a mercados 
centroeuropeos. 
 
Figura 2.4. Evolución del tráfico interior interurbano de mercancías en España según 
modos de transporte. Fuente: Ministerio de Fomento (2003a). 
0
50
100
150
200
250
300
350
400
450
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
M
ile
s 
de
 m
ill
on
es
 d
e 
to
n-
km
TUBERÍA
FERROCARRÍL
MARÍTIMO
CARRETERA
Viabilidad de una tasa para el transporte de mercancías por carretera en España                      25 
Tesina de Postgrado en Ingeniería Civil. Marina Lussich Obes. 
 
Figura 2.5. Transporte internacional de mercancías hacia y desde España según áreas 
geográficas y modos de transporte. Año 2001. Fuente: Ministerio de Fomento (2003a). 
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3. ESTADO DE LAS APLICACIONES EUROPEAS 
Al presente son tres los países europeos que han implementado sistemas de cobro de 
peaje basado en la distancia, Suiza, Austria y Alemania, aunque la medida se encuentra 
en estudio en otros como Reino Unido, Dinamarca, Suecia y los Países Bajos. El 
presente capítulo recorre el estado de las aplicaciones en cuanto a aspectos conceptuales 
y técnicos de implementación de esta modalidad de tarificación. 
 
3.1. Suiza 
3.1.1.  Aspectos conceptuales 
El 1º de enero del 2001 Suiza introdujo el denominado “gravamen sobre transporte 
pesado sujeto a las prestaciones” (GTPP), aplicable a todos los vehículos pesados 
nacionales o extranjeros que circulen por cualquier tramo de la red de carreteras del 
país. Dos tercios de los ingresos derivados del GTPP son destinados a la modernización 
de la red ferroviaria, en consideración del objetivo consagrado en 1994 en la 
constitución federal, de trasvase del tráfico de la carretera al ferrocarril. 
Dos aspectos singulares, el hecho de que hasta 2001 el peso máximo admitido en Suiza 
para camiones fuera 28 toneladas, comparado con el límite de 40 toneladas para los 
países de la Unión Europea, y la prohibición de circulación nocturna de camiones, 
amortiguó en cierta medida el crecimiento desmedido del tráfico por carretera en la red 
suiza. Pero ante el acuerdo de convergencia gradual hacia los pesos máximos de la UE 
(primero 34 toneladas durante 2001 a 2004, con una cuota de admisión de vehículos de 
40 toneladas, y a partir del 2005 libre circulación de camiones de 40 toneladas), la 
tarificación a las cargas pesadas se volvió inevitable ante la posibilidad de un masivo 
desvío del tráfico transeuropeo a la red suiza. 
El valor medio del GTPP es de 1,2 centavos de euro por tonelada-kilómetro en el 
período 2001-2004, con posibilidad de aumentar a un valor de 1,7 centavos/ton-
kilómetro al incrementarse el límite general de peso a 40 toneladas. Según la Oficina 
Federal para el Desarrollo Territorial de Suiza (2002), en las carreteras suizas se 
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transportaban en el año 1993 unas 47.000 millones de toneladas-kilómetro. El valor 
medio del GTPP se calculó considerando todos los costes externos y dividiendo el valor 
global de estos costes entre el total de toneladas-kilómetro anuales. 
 
3.1.2. Implantación 
El GTPP se aplica tanto a vehículos destinados al transporte de mercancía como de 
pasajeros, con un peso en carga mayor a 3,5 toneladas. Se calcula en base a tres 
criterios: los kilómetros recorridos en territorio suizo, el peso total máximo permitido 
del vehículo y su nivel de emisión. 
El peso determinante para el cálculo del gravamen no es el peso efectivo en el momento 
en que el vehículo efectúa el transporte sino el máximo permitido de acuerdo al tipo de 
vehículo: con esto se incentiva el aprovechamiento máximo de la capacidad del 
vehículo y se contribuye a evitar desplazamientos en vacío. 
En el caso de los vehículos suizos, estos se equipan con una unidad de a bordo (OBU: 
On Board Unit) acoplada al tacógrafo para registrar los kilómetros recorridos. Cuando 
el vehículo abandona territorio suizo un mecanismo denominado “radiobaliza” instalado 
en un puente por encima de la carretera desconecta el contador hasta el próximo 
reingreso al país. La comunicación con la OBU se realiza por DSRC (Dedicated Short 
Range Communication). Los datos propios del vehículo, peso máximo permitido y 
categoría de emisiones, están archivados en la OBU o pueden ser introducidos por el 
conductor en caso de enganchar y desenganchar distintos remolques. 
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Figura 3.1. Unidad de a bordo OBU. Fuente: FELA 
 
El sistema de cálculo de distancias basado en el paquete DSRC-tacógrafo se 
complementa con equipo GPS (Global Positioning Satellite) y piezo-acelerómetros que 
efectúan la verificación de los datos. 
Mensualmente los datos de la OBU se transfieren a una tarjeta chip para enviar por 
correo o por Internet, a la Administración Nacional de Aduanas, responsable de la 
recaudación. La Administración comprueba en su sistema informático la plausibilidad 
de los datos, en caso necesario los corrige y en base a ellos calcula el gravamen y emite 
la factura mensual. 
El suministro de la OBU es gratuito aunque los costes de instalación corren por parte del 
usuario. 
Los vehículos extranjeros pueden voluntariamente instalar la OBU, y si el tenedor del 
vehículo se registra como titular de una cuenta GTPP el cobro se realiza de la misma 
manera que para los vehículos nacionales. En caso de no contar con el dispositivo de 
telepeaje, cada vehículo recibe en su primer entrada a Suiza una tarjeta de identificación 
y se registran los datos del vehículo en el sistema informático centralizado. El conductor 
debe ingresar la tarjeta en una terminal GTPP y declarar el kilometraje cada vez que 
atraviesa una frontera suiza. El gravamen debe abonarse a más tardar cuando el vehículo 
abandona el territorio suizo, pudiendo realizarse el pago en efectivo, tarjeta de crédito o 
tarjeta de pago de gasolina en las estaciones de servicio. 
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Figura 3.2. Esquema del sistema de GTPP. Fuente: FELA 
 
Un año y medio después de introducido el sistema, se habían instalado 54.000 
dispositivos de telepeaje y se habían emitido 250.000 tarjetas de identificación para 
vehículos extranjeros. El balance del gobierno federal acerca de la introducción del 
GTPP es positivo, habiendo logrado revertir la tendencia que apuntaba a un cada vez 
mayor número de camiones en las carreteras. En los años anteriores al sistema la tasa de 
crecimiento venía siendo del 7% anual, mientras que en el 2001 se registró una caída del 
orden del 5%, aun en un contexto de crecimiento económico todavía en el primer 
semestre del año. En cuanto a la repercusión económica, según Oficina Federal para el 
Desarrollo Territorial de Suiza (2002) el cálculo de la Oficina Federal de Estadística 
estima en un 0,1% el incremento en el Indice de Precios de Consumo como 
consecuencia del GTPP. 
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3.2. Austria 
3.2.1.  Aspectos conceptuales 
El segundo país en poner en marcha una tasa kilométrica al transporte de carga por 
carretera fue Austria, habiendo entrado en vigor el 1º de enero del 2004 el sistema de 
peaje electrónico denominado “GO”. El contrato de explotación del sistema fue 
otorgado en junio del 2002 por la autoridad nacional de carreteras, ASFINAG, a la 
empresa Europpass LKW-Mautsystem GbmH, subsidiaria de la italiana Autostrade que 
gestiona más de 3.000 kilómetro de autopistas en Italia. 
El sistema GO se aplica en el total de los 2.112 kilómetros de la red de carreteras 
austriacas, y a todos los vehículos de peso máximo en carga superior a 3,5 toneladas. Se 
suprime la euroviñeta vigente desde 1997 y los peajes tradicionales para los vehículos 
de carga. Hasta ahora, las infraestructuras carreteras en Austria se financiaban parte 
mediante impuestos y parte mediante peajes (solamente 141 kilómetros de la red 
estaban sujetas al cobro de peaje). La tarifa media a aplicar es de 0,22 euros/kilómetro 
en toda la red, salvo excepciones en las vías de peaje existentes. El sistema no hace 
diferencia entre las categorías de emisión de los vehículos para el cálculo del peaje. 
 
3.2.2.  Implantación 
Al igual que en el sistema suizo el sistema GO prevé la instalación de un dispositivo de 
a bordo, denominado “GO-box”, de reducidas dimensiones (pesa unos 100 gramos) que 
puede instalar el propio conductor del vehículo fijándolo al parabrisas. Se cobra una tasa 
de alquiler del equipo por única vez, de 5 euros y se prevé inicialmente la entrega de 
400.000 GO-box en 220 puntos de venta y por Internet. 
Se instalaron 400 puentes de control a lo largo de la red de autopistas y la comunicación 
entre estos y los GO-box se realiza por DSRC. Cada puente posee una antena de 
microondas con alcance de algunos metros, que al detectar la presencia del vehículo 
intercambia datos con el GO-box y notifica al sistema que el vehículo está recorriendo 
ese tramo de la carretera,  para luego calcular el pago. 
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Figura 3.3. Esquema de la zona de interacción del puente de control con el vehículo y 
fotografía actual. Fuente: ASFINAG 
 
Las modalidades de pago son dos, prepago a través de una carga de crédito en el GO-
box o pospago en la cual el titular recibe regularmente una factura por los kilómetros 
recorridos. Ambas modalidades aceptan pago con tarjetas de débito, crédito y de 
gasolina.  
 
3.3. Alemania 
3.3.1.  Aspectos conceptuales 
Alemania es el país de la Unión Europea más centralmente localizado y recibe la mayor 
cantidad de tránsito de paso de camiones por sus vías. En abril del año 2002 el gobierno 
alemán aprobó la normativa para la implantación de una tasa kilométrica a los vehículos 
carreteros de carga mediante el sistema de peaje electrónico. En la práctica este sistema 
se encuentra aún en fase de implantación. Hasta el momento el único pago por uso de la 
red alemana de 12.000 kilómetros de autopistas era la euroviñeta, que se sustituirá por 
un sistema basado en la distancia recorrida. 
La imposición de esta nueva tasa a los vehículos pesados es impulsada por el gobierno 
alemán en procura de cuatro objetivos. Primero, asignar al transporte de cargas por 
carretera una cuota parte más representativa de los costes de construcción, 
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mantenimiento y operación de las infraestructuras viales, en línea con la política de 
transportes de la Unión Europea en relación a la necesidad de equilibrar los modos de 
transporte. De esta manera se evoluciona de un financiamiento de las infraestructuras 
basado en impuestos generales y en la euroviñeta a uno en que el usuario de la 
infraestructura paga por el uso en relación a los kilómetros recorridos. 
El segundo objetivo es precisamente, equilibrar los modos de transporte de cargas, 
logrando con esta tasa una transferencia del modo carretero al ferroviario y al de 
navegación por vías interiores. Un tercer aspecto es que los ingresos adicionales por 
concepto de tasas se necesitan urgentemente para el mantenimiento de las 
infraestructuras del transporte y se emplearán a tales efectos. Finalmente, para Alemania 
también representa un desafío tecnológico la puesta en marcha de un sistema de cobro 
automático basado en GPS, a diferencia de los sistemas suizo y austriaco que dependen 
de DSRC, generando oportunidades de desarrollo en la industria nacional de las 
tecnologías de la información y comunicación (TIC). 
El valor de la tasa varía entre los 9 y los 14 centavos de euro por kilómetro, 
dependiendo de la carga por eje y el tipo de emisiones del vehículo. El sistema será 
aplicable a todos los vehículos de 12 toneladas o mayores que transiten por las 
autopistas alemanas, sin importar la nacionalidad del vehículo. 
La ley establece que los ingresos obtenidos por el cobro de la tasa, luego de descontados 
los costes de operación, supervisión y control del sistema, serán destinados al 
presupuesto nacional de transportes para el mejoramiento de las infraestructuras de 
transporte, en particular de las carreteras federales. 
En septiembre del 2002 el gobierno federal adjudicó el contrato de explotación del 
sistema electrónico de peajes al consorcio ETC, integrado por las empresas alemanas 
Deutsche Telekom AG, DaimlerChrysler AG y la operadora francesa Cofiroute SA. El 
contrato, valuado en 7.730 millones de euros, tiene una duración de 12 años, y se prevé 
atender 1.3 millones de camiones (de los cuales 35% son extranjeros), con un recorrido 
anual de 23 billones de vehículos-kilómetro. 
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3.3.2.  Implantación 
El sistema denominado Toll Collect, posee dos modalidades de pago. Una es totalmente 
automática, apoyada en tecnología GPS para determinar trayectos recorridos y en base a 
estos, conociendo los parámetros del vehículo y las tasas vigentes, computar el valor del 
peaje. Esta modalidad se utiliza en los vehículos que se han registrado previamente con 
la empresa explotadora, en los que se instala una unidad de a bordo (OBU). La OBU 
almacena todos los datos necesarios para el cálculo del peaje (ejes, tipos de emisión, 
tasas vigentes, etc.) e incluye un módulo GPS para la determinación de la distancia 
recorrida y otro DSRC para la comunicación con el sistema de control. Los usuarios que 
solicitan el equipo deben pagar 300 euros por concepto de instalación del OBU, que es 
propiedad de la empresa explotadora. 
La otra modalidad de pago es por registro manual y está destinada a usuarios que no 
suelen utilizar la red, y no tienen instalada una OBU. En este caso el pago se realiza 
previo al recorrido, por Internet o en terminales de pago del sistema. El registro manual 
solicita datos sobre la ruta escogida, fecha del viaje, información relevante del vehículo, 
y datos para el cobro, pudiéndose inclusive pagar en efectivo. 
El control de la recaudación del peaje se realiza por medio de 300 puentes de control 
equipados con sensores, distribuidos a lo largo de la red. Los sensores comprueban si el 
vehículo que está pasando debajo del puente es un camión sujeto al pago de peaje. Si 
ese es el caso, una cámara toma una foto general del vehículo y varias fotos digitales de 
la matrícula. Al mismo tiempo se comprueba, utilizando comunicación DSRC, si el 
vehículo está equipado con una OBU. Los datos relativos a la recaudación de peaje 
contenidos en la OBU se transmiten al puente de control. Si el vehículo no está 
equipado, se lee automáticamente la matrícula de la foto digital y se compara con la lista 
de datos obtenida de los registros manuales. Se comprueba tanto en el caso de los 
vehículos equipados de OBU como los que han hecho el pago manual, si el peaje se ha 
pagado correctamente de acuerdo al número de ejes y la emisión del vehículo para el 
trayecto que se controla. En caso contrario, se ponen los datos a disposición de la 
autoridad (BAG: Oficina Federal de transporte de mercancías) para sancionar la 
infracción correspondiente. 
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Estos 300 puentes de control desde luego no cubren los 2300 puntos de intersección 
existentes en la red de autopistas, por lo que la supervisión se complementa con 
patrullas móviles pertenecientes a la autoridad. 
La entrada en funcionamiento del sistema, prevista en un principio para agosto del 
2003, ha sufrido considerables retrasos. Por un lado hubo un déficit en la cantidad de 
OBU suministradas por la empresa explotadora a los futuros usuarios (100.000 unidades 
comparadas con las 450.000 originalmente prometidas). Por otro lado está la 
dependencia en tecnología GPS, más que cualquier otro sistema de peaje electrónico 
usado hasta el momento en Europa, que ha reportado errores de omisión en la detección 
de los vehículos. A diferencia del sistema suizo, en el que el GPS respalda y confirma 
datos provenientes del tacógrafo y del dispositivo DSRC, el Toll Collect solamente 
cuenta con el input de los datos obtenidos por GPS. La empresa explotadora prevé 
reinstalar una nueva versión de las OBU para resolver estas fallas de detección. 
Al presente, el sistema alemán no ha podido superar las dificultades técnicas y su 
implantación permanece en suspenso, con un nuevo plazo de entrada en funcionamiento 
previsto para el año 2005. 
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3.4. Comparación 
A modo de síntesis presentamos en la Tabla 3.1 una comparación de los aspectos más 
relevantes de los tres sistemas de peajes hasta el momento introducidos. 
 
Característica Suiza Austria Alemania 
Entrada en vigor del 
peaje basado en la 
distancia 
Enero 2001 Enero 2004 Enero 20051 
Peso de los vehículos 
sujetos al  peaje > 3,5 toneladas > 3,5 toneladas > 12 toneladas 
Tecnología de 
detección 
DSRC respaldada con 
GPS DSRC GPS 
Criterios para el 
cálculo de la tasa 
1. kilómetros recorridos 
2. categoría de emisión 
del vehículo 
3. peso total máximo 
permitido del vehículo  
1. kilómetros recorridos 
2. número de ejes del 
vehículo 
1. kilómetros recorridos 
2. categoría de emisión 
del vehículo 
3. número de ejes del 
vehículo  
Tarifa media 0,012 €/ton-kilómetro 0,22 €/kilómetro 0,124 €/kilómetro 
1 fecha tentativa 
Tabla 3.1. Comparación de los sistemas de telepeaje europeos. Fuente: elaboración 
propia a partir de datos de Oficina Federal para el Desarrollo Territorial de Suiza 
(2002), ASFINAG y Toll-Collect 
 
Se observa que en relación con la carga, en el caso suizo la tarifa depende 
específicamente del peso máximo permitido para cada tipo de vehículo, mientras que en 
Austria y Alemania el criterio es más general con una dependencia tan sólo en la 
cantidad de ejes y no en las toneladas permitidas. Asimismo, el sistema austriaco no 
contempla en una primera instancia los tipos de emisión. 
En las siguientes tablas se detallan las tarifas para cada país. 
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Suiza 
Categoría de emisión Tasa (euro/ton-kilómetro) 
EURO 0 0,0136 
EURO I 0,0114 
EURO II y III 0,0097 
Tabla 3.2. Tarifas del sistema GTPP suizo. Fuente: Oficina Federal para el Desarrollo 
Territorial de Suiza (2002) 
 
Austria 
Número de ejes Tasa (euro/kilómetro)
2 0,130 
3 0,182 
4 0,273 
Tabla 3.3.Tasa del sistema GO austriaco. Fuente: ASFINAG 
 
Alemania 
Número de ejes Categoría de emisión Tarifas (euro/kilómetro) 
EURO I o menos 0,13 
EURO II y III 0,11 
Hasta 3 
(eje tandem 
cuenta como 2) EURO IV y superior 0,09 
EURO I o menos 0,14 
EURO II y III 0,12 4 o más  
EURO IV y superior 0,10 
Tabla 3.4. Tasa del sistema Toll Collect alemán. Fuente: Toll Collect 
 
A modo ilustrativo se la Tabla 3.5 presenta el cálculo de la tasa que debería pagar en un 
recorrido de 100 kilómetros un vehículo articulado de 5 ejes con peso en carga máximo 
40 toneladas y categoría de emisión EURO II, en los diferentes países. 
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Tarifa (euro) Viaje y vehículo Suiza Austria Alemania 
- 100 kilómetro de recorrido 
- 5 ejes 
- Peso máximo en carga 40 ton 
- Categoría EURO II 
38,80 27,30 12,00 
Tabla 3.5. Comparación de tarifas entre países para un vehículo y trayecto dado. 
Fuente: Elaboración propia. 
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4. IMPACTO ECONÓMICO DE LA TARIFICACIÓN POR 
DISTANCIA EN EL TRANSPORTE DE MERCANCÍAS 
POR CARRETERA 
4.1. Hipótesis de estudio 
A los efectos de poder estudiar el impacto económico que produciría en España la 
tarificación por uso de las infraestructuras proporcional a la distancia recorrida por los 
vehículos que transportan mercancías por carretera, es necesario realizar algunas 
definiciones respecto a las hipótesis de aplicación de dicha tarifa. 
En primer lugar, consideraremos que la tarificación proporcional a la distancia es 
aplicable a los vehículos de peso máximo en carga mayores a 12 toneladas, tal como lo 
será una vez puesto en marcha el sistema alemán Toll-Collect reseñado en el capítulo 
precedente. Los gobiernos de Suiza y Austria, en cambio, aplican hoy en día una tasa 
por kilómetro recorrido en sus redes viales a todos los vehículos de más de 3,5 
toneladas. La tarificación se aplica en cada caso independientemente de si el vehículo 
circula cargado o vacío, consideración que también incluimos en nuestro análisis. 
Otra definición necesaria para el cálculo del impacto en el sector transportista y en los 
precios finales de los productos, es el propio valor de la tasa a introducir. Nuevamente 
teniendo en cuenta los ejemplos de la región, el valor de la tasa se sitúa en promedio en 
unos 0,12 euros/kilómetro en el caso alemán, frente a los 0,27 y 0,39 euros/kilómetro en 
Austria y Suiza respectivamente, si consideramos un mismo tipo de vehículo como 
referencia (vehículo articulado de 5 ejes, 40 toneladas de peso máximo, y categoría de 
emisiones EURO II). Cabe recordar que en el caso suizo la tasa varía tanto por distancia 
como por peso máximo del vehículo, mientras que en Alemania y Austria el pago varía 
según la distancia recorrida y el número de ejes del vehículo. El sistema alemán tiene en 
cuenta además la categoría de emisiones del vehículo, aspecto que en Austria de 
momento no se está considerando a la hora de tarificar. 
Un estudio realizado para la Dirección General de Carreteras de España [Ministerio de 
Fomento (2003b)] que analiza el impacto de la eventual aplicación de una tasa por 
distancia en la red de carreteras francesas sobre los vehículos españoles de transporte 
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internacional que recorren esta red, toma como cifra indicativa un valor de 0,12 
euros/kilómetro para dicha tasa. Este valor es igual a la tasa promedio que propone el 
sistema alemán. Es así que se ha considerado adecuado para el presente estudio tomar la 
cifra de 0,12 euros/kilómetro como dato de partida en un escenario de entrada en vigor 
del sistema de tarificación por distancia al transporte carretero de mercancías en España. 
Un supuesto esencial también ha sido el ámbito de aplicabilidad de la tasa a nivel de las 
vías de la red española de carreteras. Para nuestro estudio se considera aplicable la tasa 
en toda la red de alta capacidad –autopistas y autovías- ya sean estas del Estado o 
concesionadas a privados, con peaje. En el caso de las autopistas de peaje, la tasa de 
0,12 euros/kilómetro se adiciona al peaje existente. Ciertamente no es de descartar que 
en un futuro la aplicación de una tasa de estas características suponga otros alivios para 
los conductores tanto en lo que respecta a peajes como lo que pueden ser reducciones 
impositivas (en impuestos a los carburantes, impuestos de circulación, a la adquisición 
de vehículos, etc.), aunque en nuestro estudio no consideraremos estas posibles 
modificaciones porque implican consideraciones de política económica y fiscal que 
escapan al alcance del trabajo. 
Definidos, pues, estos parámetros fundamentales, en el presente capítulo se analiza 
primeramente el efecto directo de la tasa en el sector de los transportes carreteros, 
siendo los empresarios de este sector quienes enfrentan en primera instancia el cargo 
adicional por circular en la red de carreteras. El pago de la tasa implica un aumento en 
los costes directos relativos a la distancia, por lo que conociendo estos costes para los 
diferentes tipos y tamaños de vehículos, podemos calcular la incidencia de la tasa para 
cada uno de ellos en el esquema global de costes del sector. Se realiza un cálculo 
comprensivo de la cantidad de dinero adicional, por aplicación de la tasa, que deberían 
pagar los transportistas españoles anualmente al transportar mercancías a través de la 
red nacional de carreteras. Para ello se calcula el total de kilómetros recorridos por los 
vehículos de más de 12 toneladas a lo largo de la red en un año. El producto 
correspondiente a esta cantidad de kilómetros y la tasa de 0,12 euros/kilómetro, 
proporciona la cifra final de gasto por concepto de tasa que realizaría el sector. 
Cabe mencionar a modo de referencia que según el estudio de la Dirección General de 
Carreteras [Ministerio de Fomento (2003b)], la implantación de una tasa de 0,12 
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euros/kilómetro en las carreteras francesas tendría, debido a la alta circulación de 
camiones españoles con origen y destino Francia y en tránsito por el vecino país, un 
coste superior a los 50 millones de euros por año para el sector transportista español. 
Recordemos que para España, el 65% del comercio con la UE se realizó por vía terrestre 
a través de la carretera en el año 2002 [Ministerio de Fomento (2003a)] y que Francia es 
el país de tránsito hacia todos los destinos europeos del comercio español terrestre con 
excepción de Portugal. 
En una segunda instancia se estudia para ciertos productos que integran la canasta del 
hogar, base del cálculo de Índice de Precios del Instituto de Estadística, cuál es la 
incidencia de los costes de transporte para cada tipo de producto, para evaluar el 
impacto de la tasa sobre los precios finales. Ciertamente la canasta del IPC incluye 
productos y servicios que no se ven afectados por esta tasa, ya sea porque no tienen una 
componente de transporte involucrada (especialmente los servicios son este caso) como 
por el pequeño peso que tiene el coste de transporte en el precio final del producto. 
Finalmente, tomando en cuenta el incremento en coste que supondría la tasa en los 
productos de la canasta del IPC, se estima cuál sería el impacto sobre dicho índice de la 
nueva tarificación al transporte de mercancías por carretera. 
 
4.2. El transporte de mercancías por carretera en España 
Resulta esencial para estudiar el impacto sobre el sector de los transportes carreteros y 
sobre los precios de los productos, conocer en primer lugar la estructura y la evolución 
de los flujos de mercancías por carretera, en términos de distancias recorridas, toneladas 
desplazadas y toneladas-kilómetro producidas. Asimismo interesa saber cómo es la 
estructura y cultura empresarial del sector, qué tipos de vehículos se utilizan para los 
desplazamientos (en especial conocer sus capacidades de carga útil), saber qué 
proporción de los viajes se realizan en vacío, cuál es la tasa de aprovechamiento de la 
capacidad potencial de carga, qué tipo de mercancías se movilizan por este medio de 
transporte y sobre qué distancias. La existencia de capacidad ociosa en el sector –alto 
porcentaje de viajes en vacío o con poca carga– permitiría a largo plazo predecir la 
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modificación de las prácticas empresariales de forma de amortiguar o anular el efecto de 
la tasa kilométrica, realizando una programación más eficiente de los viajes y/o 
utilizando vehículos de mayor porte, para transportar más toneladas en un mismo 
desplazamiento. 
 
A estos efectos, la “Encuesta permanente de transporte de mercancías por carretera” 
(EPTMC) llevada a cabo por el Ministerio de Fomento (2003d) sobre una muestra de 
800 vehículos durante las 52 semanas del año, permite conocer en forma relativamente 
detallada la composición, naturaleza y evolución de los flujos de mercancías por 
carretera en el ámbito español. Las directivas del Consejo de la Unión Europea 78/546 y 
89/462 y el Reglamento Comunitario 1172/98 establecieron la realización de esta 
encuesta, bajo una metodología común para todos los países miembros, ordenanza que 
fue recogida e implementada en España correspondientemente. Los resultados se 
publican anualmente en el sitio web del Ministerio de Fomento 
(http://www.mfom.es/estadisticas/publicaciones/transportes2002/transporte2002.htm).  
De los datos de la EPTMC correspondiente al año 2002, se destaca que el transporte de 
mercancías por carretera registró un crecimiento interanual en 2001-2002 del 12,5% en 
términos de toneladas transportadas y de 11,5% en toneladas-kilómetro. A su vez el 
Informe Anual del Ministerio de Fomento (2003a) registra un crecimiento de tan sólo 
4% en los vehículos-kilómetro recorridos. Este mayor crecimiento en la cantidad de 
toneladas que en las toneladas-kilómetro y en los vehículos-kilómetro evidencia una 
disminución en la distancia media recorrida por los vehículos de carga, o bien una 
mayor ocupación de los vehículos o incluso la utilización de flotas con vehículos de 
mayor capacidad. 
Parece razonable suponer que la entrada en vigor de una tarificación por distancia tenga 
un efecto de este tipo sobre la demanda de transporte de carga, es decir, una reducción 
en las distancias recorridas por los productos que viajan por la carretera, o bien mayor 
eficiencia en la programación de los recorridos. Luego veremos cómo un incremento en 
capacidad y/o en ocupación vehicular contribuye a mitigar el efecto de la tasa 
kilométrica sin necesidad reducir los kilómetros transportados sino programando los 
viajes en forma más eficiente (es decir, transportando mayor tonelaje para los mismos 
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kilómetros recorridos). Esta mayor eficiencia en el transporte seguramente sea una de 
las medidas que adopten a largo plazo los transportistas en respuesta a la nueva 
modalidad de tarificación del transporte de mercancías. 
 
 
 
Figura 4.1. Evolución de las toneladas transportadas dentro de España (excluido el 
transporte intra municipio). Fuente: Ministerio de Fomento (2003d). 
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Figura 4.2. Evolución de las toneladas-kilómetro transportadas dentro de España 
(excluido el transporte intra municipio). Fuente: Ministerio de Fomento (2003d). 
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Figura 4.3. Evolución de los vehículos-kilómetro en circulación por la red de 
carreteras del Estado y autopistas de peaje. Fuente: elaboración propia en base al 
Informe anual del Ministerio de Fomento (2003a). 
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La EPTMC clasifica los desplazamientos según el alcance espacial del trayecto en: 
interior, intrarregional, interregional e internacional. De todos ellos, la mayor variación 
temporal se ha dado en el transporte internacional, con un 20,8% de crecimiento en las 
toneladas y un 17% en las toneladas-kilómetro transportadas entre 2001 y 2002. En este 
tipo de operación es aún más evidente que, o bien se redujeron los trayectos medios –
hipótesis menos probable-, o bien se ha incrementado la eficiencia del transporte 
internacional, circulando con vehículos más cargados. Dentro de lo que son las 
operaciones nacionales, el 90% se originan y terminan en la misma comunidad 
autónoma, representando estos movimientos el 85% de las toneladas desplazadas a nivel 
nacional. Para el transporte carretero en general, los recorridos realizados en el año 
2002 alcanzaron un total de 34.000 millones de kilómetros, con una distancia media de 
trayecto de 141 kilómetro. 
En cuanto a los tipos de vehículos empleados para el transporte, la Tabla 4.1 resume los 
principales indicadores de productividad –operaciones, toneladas y toneladas-
kilómetro– desglosados por capacidad de carga y tipo de vehículo. 
 
Operaciones Tipo de vehículo y 
capacidad de carga Total % en vacío Toneladas (miles) 
Ton-kilómetro 
(millones) 
TOTAL 242.113.838 47% 1.760.534 184.545 
POR TIPO DE VEHÍCULO  
Vehículo rígido 151.264.741 47% 728.737 25.127 
Tractor con semirremolque 89.377.222 46% 1.025.633 157.322 
POR CAPACIDAD DE CARGA  
3,6 a 7 toneladas 23.975.327 44% 49.188 2.885 
7,1 a 10 toneladas 34.263.443 45% 116.513 5.620 
10,1 a 14 toneladas 61.152.364 49% 331.099 9.029 
14,1 a 18 toneladas 25.989.478 48% 169.012 6.272 
18,1 a 20 toneladas 3.667.989 50% 30.449 970 
> 20 toneladas 93.019.801 46% 1.064.272 159.769 
Tabla 4.1. Operaciones de transporte, toneladas y toneladas-kilómetro por tipo de 
vehículo y capacidad de carga. Fuente: Elaboración propia en base a Ministerio de 
Fomento (2003d). 
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Cabe observar dentro los datos precedentes que los vehículos con capacidad de carga 
menor a 7 toneladas, que corresponden a la categoría de peso total en carga inferior a 12 
toneladas, representan el 2,8% de las toneladas y el 1,6% de las toneladas-kilómetro 
producidas, lo que será tenido en cuenta para análisis subsecuentes. 
Si vamos a analizar la posibilidad de un incremento en la eficiencia de los transportes, 
de modo de realizar viajes con mayor cantidad de carga y menos en vacío, cabe 
mencionar que un 47% de las operaciones en el año 2002 en España se realizaron en 
vacío. Esto supone un margen amplio de mejora posible en la organización de los viajes 
por parte de los empresarios transportistas. Un indicador más descriptivo de este hecho 
es el ratio de kilómetros en vacío por cada 100 kilómetros con carga que se ilustra en la 
Figura 4.4. 
 
 
Figura 4.4. Operaciones y kilómetros en vacío por cada 100 con carga, según topos de 
vehículo y servicio. Fuente: Ministerio de Fomento (2003d). 
 
La información presentada en estas gráficas ilustra las operaciones en vacío según la 
capacidad del vehículo –se aprecia mayor ocupación en los vehículos de capacidad 
mayor a 10 toneladas–  y según sea el servicio por cuenta ajena o por cuenta propia. El 
“servicio por cuenta ajena” refiere a las operaciones en las que el vehículo se utiliza 
para el transporte de mercancías por carretera a título oneroso y por cuenta de otro. El 
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“servicio por cuenta propia” es aquel en el que el vehículo se utiliza única y 
exclusivamente para el transporte propio sin pago por el servicio; el vehículo pertenece 
al poseedor de la autorización y se utiliza para el transporte de sus propias mercancías.  
Dentro de las operaciones que se realizan con alguna cantidad de carga, existe un 
aprovechamiento relativamente homogéneo en todos los tipos de vehículos a excepción 
de los de menos de 10 toneladas. La ocupación media en los viajes con carga ronda el 
80% de la capacidad de carga operativa (capacidad máxima que potencialmente podrían 
ofrecer las operaciones de transporte efectuadas). 
 
 
Figura 4.5. Porcentaje de ocupación de la capacidad de carga activa para las 
operaciones con carga. Fuente: Ministerio de Fomento (2003d). 
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Considerando el efecto de las operaciones en vacío, que por definición representan un 
aprovechamiento nulo de la capacidad de carga, el indicador presentado en la Figura 4.6 
–porcentaje de ocupación respecto al total de la “capacidad de carga desplazada”– 
muestra el potencial de carga que podría desarrollar el sector de manera de no sólo 
reducir costes unitarios sino también amortiguar el impacto de una eventual tarificación 
kilométrica, mejorando el aprovechamiento de esta capacidad no explotada. 
 
 
Figura 4.6. Porcentaje de ocupación de la capacidad de carga activa para el total de 
las operaciones. Fuente: Ministerio de Fomento (2003d). 
 
Atendiendo a la clase de mercancías transportadas, estas se clasifican de acuerdo a la 
Nomenclatura Uniforme de Mercancías para las Estadísticas de Transporte (NST/R) 
elaborada por la Unión Europea en colaboración con la Comisión Económica para 
Europa de las Naciones Unidas. En la EPTMC las mercancías transportadas se asignan 
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a uno de diez grandes grupos o clases de mercancías según el detalle de la Figura 4.7. 
Una lista completa de los capítulos y subgrupos se incluye en el Anexo B. 
 
0. Productos agrícolas y animales vivos 
1. Productos alimenticios y forrajes 
2. Combustibles minerales sólidos 
3. Productos petrolíferos 
4. Minerales y residuos para refundición 
5. Productos metalúrgicos 
6. Minerales en bruto o manufacturados y materiales de construcción 
7. Abonos 
8. Productos químicos 
9. Máquinas, vehículos objetos manufacturados y transacciones especiales 
Figura 4.7. Nomenclatura uniforme de mercancías para las estadísticas de transporte 
NST/R . Fuente: Comisión Europea. 
 
Dentro del transporte intermunicipal destaca el grupo de “minerales y materiales de 
construcción”, representando el 54% de las toneladas transportadas y el 25% de las 
toneladas-kilómetro. Siguientes en importancia son las “máquinas, vehículos y objetos 
manufacturados” y los “productos alimenticios y forrajes” que constituyen el 28% y 
16% respectivamente de las toneladas-kilómetro movilizadas en el año 2002. 
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Figura 4.8. Toneladas transportadas intermunicipio según tipo de mercancía. Fuente: 
Ministerio de Fomento (2003d). 
  
La Tabla 4.2 lista en síntesis la participación de cada clase de mercancía en las 
operaciones, las toneladas y toneladas-kilómetro transportadas en el territorio nacional 
en 2002. 
 
Clases de mercancía (grupos de NST/R) 
 Total Productos agrícolas y 
animales 
vivos 
Productos 
alimenticios y 
forrajes 
Productos 
petrolíferos
Materiales de 
construcción 
Máquinas, 
vehículos, objetos 
manufacturados 
Resto de 
grupos (1) 
Operaciones (miles) 147.086 6.162 7.668 3.170 35.810 17.796 7.238 
% operaciones 100,0 4,2 5,2 2,2 24,3 12,1 4,9 
Toneladas (miles) 1.128.458 87.613 102.771 55.836 609.438 155.397 117.402 
% toneladas 100,0 7,8 9,1 4,9 54,0 13,8 10,4 
Ton-kilómetro 
(miles) 124.473 14.281 19.452 4.922 30.805 34.432 20.583 
% ton-kilómetro 100,0 11,5 15,6 4,0 24,7 27,7 16,5 
(1) Incluye los grupos: “Combustibles minerales sólidos”, “Minerales y residuos para la metalurgia 
(refundición)”, “Productos metaúrgicos”, “Abonos” y “Productos químicos”. 
Tabla 4.2. Operaciones de transporte, toneladas y toneladas-kilómetro según clases de 
mercancía transportada. Fuente: Elaboración propia en base a Ministerio de Fomento 
(2003d). 
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A nivel del transporte internacional, el 73% de las toneladas transportadas se concentran 
en tres grupos de mercadería: “máquinas, vehículos y objetos manufacturados”, 
“productos agrícolas y animales vivos” y “productos alimenticios y forrajes” 
Caracterizado el sector transportista a nivel de indicadores de productividad, es preciso 
conocer los indicadores de coste del mismo. Desde el año 2000 la Dirección General de 
Carreteras del Ministerio de Fomento lleva adelante un “Observatorio de costes del 
transporte de mercancías por carretera”, fruto de las reuniones y el trabajo conjunto del 
Comité Nacional del Transporte por Carretera (con representación de las principales 
asociaciones de empresas cargadoras) y las Asociaciones españolas de Codificación 
Comercial, de Usuarios del Transporte de Mercancías, y de Empresas con Transporte 
Privado de Mercancías y Grandes Usuarios del Servicio Público. Los datos del 
Observatorio se publican en forma semestral en el sitio web del Ministerio de Fomento 
(http://www.mfom.es/transportes/pdf/ocostes.pdf). 
El Observatorio contiene un análisis de los costes medios que la explotación de un 
vehículo genera a una empresa de transporte de mercancías tipo. Los costes que tiene en 
cuenta son solamente los directos, dada la dificultad de cuantificar los costes indirectos 
que puede soportar una empresa transportista, dependiendo de sus características, 
tamaño, y volumen transportado. A estos costes directos en todo caso corresponde 
sumar los indirectos de gestión, comercialización, etc. Pero dado que nuestra 
investigación se centra en la aplicación de una tasa directamente proporcional al 
kilometraje recorrido, consideraremos la variación en costes de transportes directos 
generada por la tasa, que se traduce en mayores precios finales de los productos, no 
interesando los costes indirectos de las empresas transportistas, que no se ven afectados 
por la nueva tasa. 
Para el presente estudio, tomaremos como base los datos publicados en el Observatorio 
del mes de octubre del 2003, los cuales incluyen el desglose de costes directos para 15 
tipos distintos de vehículos. Dado que nuestra hipótesis de estudio supone la aplicación 
a vehículos de carga mayor a 12 toneladas, solamente consideraremos aquellas 
relaciones de costes de los vehículos que cumplen con esta característica. 
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En todos los casos el Observatorio supone que cada vehículo recorre unos 120.000 
kilómetro anuales. Los costes directos se dividen en costes por tiempo –amortización y 
financiación del vehículo, conductor, seguros, impuestos- y costes kilométricos –
combustible, neumáticos, mantenimiento, reparaciones-. Sumando los costes por tiempo 
a los kilométricos el Observatorio lista para cada tipo de vehículo un valor final de 
costes directos en euros/kilómetro recorrido. La tasa de 0,12 euros/kilómetro debe 
sumarse a este valor, lo que vemos reflejado en la Tabla 4.3. A modo de ejemplo se 
incluye en el Anexo A un desglose de los rubros y valores de costes directos para un 
vehículo articulado de carga general. 
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Tipo de vehículo Ejes 
Peso 
máximo 
bruto (ton) 
Costes 
directos 
sin tasa 
(euros/km) 
Costes 
directos 
con tasa 
(euros/km) 
Incremento 
porcentual del 
coste/km 
(%) 
Articulado de carga general 5 40 0,766 0,886 16% 
De 3 ejes de carga general 3 26 0,712 0,832 17% 
De 2 ejes de carga general 2 18 0,646 0,766 19% 
Frigorífico articulado 5 40 0,813 0,933 15% 
Frigorífico de 2 ejes 2 18 0,804 0,924 15% 
Cisterna articulado de 
mercancías peligrosas 
(químicos) 
5 40 0,854 0,974 14% 
Cisterna articulado de 
mercancías peligrosas 
(gases) 
5 40 0,867 0,987 14% 
Cisterna articulado 
(alimentos) 5 40 0,76 0,88 16% 
Cisterna articulado 
(pulverulentos) 5 40 0,806 0,926 15% 
Portavehículos (tren de 
carretera) 4 40 0,746 0,866 16% 
Tren de carretera 5 40 0,728 0,848 16% 
Articulado 
portacontenedores 6 44 0,793 0,913 15% 
Volquete articulado de 
graneles 5 40 0,758 0,878 16% 
Tabla 4.3. Comparación de costes directos para diferentes tipos de vehículos con y sin 
tasa kilométrica. Elaboración propia en base a Ministerio de Fomento (2003c). 
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En base a las variaciones para los diferentes tipos de vehículos es posible determinar 
que la introducción de la tasa de 0,12 euros/kilómetro supone un incremento del orden 
del 16% en el coste por kilómetro recorrido. Esto será tenido en cuenta en el cálculo de 
la incidencia de la tasa sobre el precio final de los productos. 
 
4.3. Impacto de la tarificación sobre los transportistas españoles 
Para calcular la cantidad de dinero adicional que tendrán que pagar anualmente los 
transportistas españoles a partir de la introducción de la tasa, es preciso saber cuántos 
kilómetros recorren los vehículos mayores de 12 toneladas por la red de carreteras 
españolas en un año. 
Si bien la tasa se aplica a todos los vehículos sin importar la nacionalidad (por principio 
de territorialidad de la normativa europea), es nuestro interés estudiar el impacto 
económico que tendrá sobre el sector transportista nacional. Es así que partiendo de 
datos del estudio del Ministerio de Fomento (2003b) sobre vehículos que atraviesan los 
pasos de frontera con Francia -Irún y La Jonquera- es posible extrapolar qué fracción de 
los vehículos que circulan por la red española son efectivamente de origen español. 
Según el mencionado estudio, en ambos pasos de frontera un 57% de los vehículos con 
origen o destino en Francia y un 46% de los vehículos en tránsito por Francia son de 
pabellón español. Esto permite situar en el entorno de 50% la proporción de vehículos 
españoles con respecto al total de los que transportan mercancías de exportación o 
importación y circulan por la red española. 
Obviamente estos vehículos constituyen tan sólo una parte del flujo que circula por la 
red española de carreteras. Una parte significativa serán los vehículos que transportan 
mercancías con origen y destino nacional, que desde luego serán vehículos de matrícula 
nacional. Es necesario desglosar para la red vial (lo apropiado sería hacerlo para cada 
corredor pero se hace en forma simplificada dado el alcance limitado del presente 
estudio) qué proporción de la intensidad media diaria representan los vehículos de 
transporte nacional (local, regional o entre CC.AA.) y cuál la de comercio internacional, 
de la cual sabemos que el 50% son españoles. 
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De acuerdo a la información presentada por la ETMPC referente a los flujos según lugar 
de procedencia y destino de la mercancía, que vemos en la Tabla 4.4, el 1,47% de la 
carga con destino España procede del extranjero, mientras que el 1,57% de la que se 
origina en España tiene por destino otro país. 
 
 Mercancía con destino (miles de toneladas) 
Mercancía con procedencia 
(miles de toneladas) España 
Otros países 
Europa 15 Otros países TOTAL 
España 1.760.533 27.025 972 1.788.530 
Otros países Europa 15 25.947 3.121 42 29.110 
Otros países 385 213 0 598 
TOTAL 1.786.865 30.359 1.014 1.818.238 
Tabla 4.4. Transporte de mercancías por carretera por lugar de procedencia y destino. 
Fuente: Ministerio de Fomento (2003d). 
 
Si bien el transporte internacional representa solamente el 2% de las operaciones y el 
3% de las toneladas desplazadas, dado que los recorridos son mayores, presentando una 
distancia media de más de 850 kilómetros, la participación en las toneladas-kilómetro 
asciende al 30%. Esto tiene en cuenta también los recorridos de las flotas en el exterior, 
por lo que en realidad son menos las toneladas-kilómetro desplazadas en la red 
española. Consideraremos que tan sólo el 15% corresponde a recorridos dentro del 
territorio nacional. 
Entonces, si el restante 85% de las toneladas-kilómetro producidas corresponden a 
mercancías con origen y destino dentro de España, podemos extrapolar esta proporción 
a los vehículos-kilómetro y suponer que el porcentaje de vehículos-kilómetro 
producidos en la red, correspondientes a vehículos de pabellón español, es: 
% veh-kilómetro españoles = 
% veh-kilómetro con carga O/D nacional + 50% × % veh-kilómetro con carga O/D 
internacional 
= 85%  +  50%×15% = 92,5% 
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De modo que el 92,5% de los vehículos-kilómetro registrados en la red vial española 
corresponde a transportistas nacionales, y es sobre esta producción sobre la que 
calculamos el impacto económico de la tasa.  
Ahora bien, para calcular los kilómetros recorridos anualmente a lo largo de la red 
española de carreteras de alta capacidad, tomamos los datos de intensidad media diaria 
de vehículos pesados (IMD pesados) registrados el Mapa de Tráfico del Ministerio de 
Fomento (2003e) en cada tramo de la red, y descontamos el porcentaje correspondiente 
a los autobuses y a los vehículos extranjeros. De acuerdo al Informe Anual del 
Ministerio de Fomento (2003a) la circulación de autobuses significó en los últimos años 
el 6% de los vehículos-kilómetro recorridos en la red de carreteras del Estado. 
Extrapolamos esta proporción también a las autopistas de peaje. Los vehículos 
extranjeros se descuentan aplicando la proporción de 92,5% / 7,5% antes calculada para 
el indicador de vehículos-kilómetro. 
Caben dos aclaraciones respecto al valor de la IMD. En primer lugar, un mismo arco de 
la red (trayecto entre dos nodos o poblaciones) puede comprender una autopista de 
peaje y una carretera del Estado. En ese caso se toma como valor de IMD la conjunta de 
ambas vías. La otra consideración es que se contabiliza la IMD en el punto de aforo más 
central del tramo, para evitar incluir el tráfico de agitación de corto recorrido que se 
produce en el entorno de los centros poblados. 
Para cada tramo o arco de la red, la IMD de vehículos pesados, luego de descontados los 
autobuses y vehículos extranjeros, se multiplica por la longitud del tramo. Este 
resultado indica la cantidad de kilómetros media diaria recorrida en ese tramo. Los 
kilómetros recorridos durante el año se calculan multiplicando los kilómetros diarios 
por los días del año, 365, de acuerdo a la metodología de cálculo con la que el Highway 
Capacity Manual define el concepto de intensidad media diaria [Asociación Técnica de 
Carreteras (1995)]. La circulación anual en la red es la suma del flujo en todos los 
tramos. 
La Tabla 4.5 presenta un esquema simplificado de la red española de carreteras, 
compuesta esta de arcos (tramos) y nodos (orígenes y destinos) incluyendo para cada 
tramo su nodo de origen y destino, longitud en kilómetros, e intensidad media diaria 
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(IMD) de vehículos pesados -total, sin autobuses, y sin vehículos extranjeros-. Se asume 
que una vez descontados los autobuses el resto de los vehículos son en su totalidad 
mayores de 12 toneladas de peso máximo en carga, despreciando la fracción de 
vehículos menores (camiones pequeños y furgonetas), cuya operación se asume 
predominantemente intramunicipal y urbana, y que no aparecerían en los aforos de la 
red de alta capacidad. De hecho se vio antes que representaban menos del 2% del total 
de toneladas-kilómetro producidas. La columna final indica los kilómetros medios 
diarios recorridos por camiones españoles en cada tramo y al pie de la misma figura la 
cantidad total en la red. 
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Tramo Origen Destino Longitud (km) 
IMD 
pesados 
(v/día) 
IMD 
pesados 
sin 
autobuses 
(v/día) 
IMD 
pesados 
sin aut. 
nac. 
(v/día) 
Recorrido 
medio 
diario (km) 
1 Barcelona Girona 106 15.533 14.601 13.506 1.428.456 
2 Girona Le Perthus 77 9.940 9.344 8.643 664.806 
3 Barcelona Lleida 173 11.138 10.470 9.684 1.676.095 
4 Barcelona Tarragona 115 11.235 10.561 9.769 1.127.128 
5 Tarragona Lleida 113 2.728 2.564 2.372 269.120 
6 Lleida Zaragoza 179 7.409 6.964 6.442 1.152.103 
7 Zaragoza Guadalajara 298 6.246 5.871 5.431 1.618.760 
8 Guadalajara Madrid 58 15.905 14.951 13.829 797.818 
9 Zaragoza Teruel 202 2.488 2.339 2.163 436.806 
10 Teruel Valencia 173 2.980 2.801 2.591 448.443 
11 Tarragona Valencia 308 8.977 8.438 7.806 2.401.597 
12 Lleida Huesca 154 1.693 1.591 1.472 226.462 
13 Huesca Zaragoza 79 2.411 2.266 2.096 165.284 
14 Valencia Alicante 231 5.305 4.987 4.613 1.064.426 
15 Alicante Murcia 96 8.923 8.388 7.759 745.984 
16 Murcia P Lumbreras 117 5.983 5.624 5.202 610.236 
17 P Lumbreras Almería 127 2.819 2.650 2.451 311.091 
18 P Lumbreras Granada 227 1.260 1.184 1.096 248.600 
19 Valencia Albacete 235 4.293 4.035 3.733 875.729 
20 Murcia Albacete 188 2.794 2.626 2.429 457.827 
21 Albacete Aranjuez 248 2.969 2.791 2.582 640.396 
22 Aranjuez Madrid 65 11.261 10.585 9.791 640.184 
23 Almería Motril 137 5.735 5.391 4.987 680.833 
24 Motril Granada 75 2.126 1.998 1.849 138.636 
25 Motril Málaga 104 4.649 4.370 4.042 419.761 
26 Granada Bailén 146 4.450 4.183 3.869 565.487 
27 Bailén Manzanares 138 6.483 6.094 5.637 780.472 
28 Manzanares Aranjuez 142 7.204 6.772 6.264 891.362 
29 Málaga Antequera 42 6.647 6.248 5.780 244.510 
30 Antequera Granada 113 3.078 2.893 2.676 303.647 
31 Antequera Córdoba 133 1.716 1.613 1.492 197.977 
32 Antequera Sevilla 188 2.695 2.533 2.343 441.605 
33 Málaga Algeciras 175 6.726 6.322 5.848 1.023.404 
34 Algeciras Cádiz 117 1.499 1.409 1.303 152.890 
35 Cádiz Sevilla 140 3.988 3.749 3.468 486.773 
36 Sevilla Huelva 112 3.753 3.528 3.263 363.961 
37 Sevilla Córdoba 177 6.046 5.683 5.257 930.047 
38 Córdoba Bailén 121 6.526 6.134 5.674 687.443 
39 Sevilla Mérida 223 1.995 1.875 1.735 386.945 
40 Mérida Badajoz 90 2.711 2.548 2.357 213.047 
Tabla 4.5. Red española de carreteras: longitud, IMD de pesados sin autobuses y sin 
vehículos extranjeros, recorrido medio diario en cada tramo, y anual en toda la red. 
Elaboración propia en base a Ministerio de Fomento (2003e). 
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Tramo Origen Destino Longitud (km) 
IMD 
pesados 
(v/día) 
IMD 
pesados 
sin 
autobuses 
(v/día) 
IMD 
pesados 
sin aut. 
nac. 
(v/día) 
Recorrido 
medio 
diario (km) 
41 Mérida Madrid 402 3.452 3.245 3.002 1.206.329 
42 Madrid Toledo 96 6.992 6.572 6.079 584.506 
43 Mérida Cáceres 85 1.410 1.325 1.226 103.734 
44 Cáceres Salamanca 250 1.288 1.211 1.120 279.968 
45 Salamanca Cd. Rodrigo 112 2.930 2.754 2.548 284.148 
46 Madrid Burgos 269 4.473 4.205 3.889 1.047.070 
47 Burgos Palencia 110 5.819 5.470 5.060 554.590 
48 Palencia Valladolid 62 7.938 7.462 6.902 424.727 
49 Madrid Villacastín 108 6018 5.657 5.233 563.494 
50 Villacastín Valladolid 135 2.132 2.004 1.854 249.537 
51 Valladolid Tordesillas 54 6.657 6.258 5.788 311.663 
52 Tordesillas Salamanca 56 3.048 2.865 2.650 147.796 
53 Villacastín Tordesillas 144 4.620 4.343 4.017 579.365 
54 Tordesillas Benavente 113 4.669 4.389 4.060 460.601 
55 Benavente León 281 1.525 1.434 1.326 372.282 
56 Benavente Ourense 269 2.409 2.264 2.095 563.915 
57 Ourense Vigo 135 3.048 2.865 2.650 356.748 
58 Vigo Pontevedra 52 3.270 3.074 2.843 147.625 
59 Pontevedra Santiago 65 4.596 4.320 3.996 261.281 
60 Santiago A Coruña 73 3.508 3.298 3.050 222.891 
61 A Coruña Baamonde 69 3.417 3.212 2.971 205.682 
62 Baamonde Avilés 208 1.403 1.319 1.220 253.355 
63 Avilés Oviedo 48 10.769 10.123 9.364 450.157 
64 Baamonde Lugo 42 2.417 2.272 2.102 88.910 
65 Lugo Astorga 260 3.978 3.739 3.459 897.940 
66 Astorga León 71 1.873 1.761 1.629 115.875 
67 Oviedo León 127 2.007 1.887 1.745 221.483 
68 Oviedo Santander 213 2.545 2.392 2.213 472.345 
69 Santander Bilbao 115 5.126 4.818 4.457 514.255 
70 Bilbao S. Sebastián 133 3.642 3.423 3.167 420.182 
71 Bilbao Vitoria 50 5.140 4.832 4.469 223.453 
72 Vitoria Burgos 144 4.410 4.145 3.834 553.030 
73 Vitoria Pamplona 125 5.205 4.893 4.526 565.696 
74 S. Sebastián Pamplona 92 3.384 3.181 2.942 271.594 
75 Vitoria Alfaro 192 3.925 3.690 3.413 656.279 
76 Pamplona Alfaro 106 2.676 2.515 2.327 246.092 
77 Alfaro Zaragoza 123 6.034 5.672 5.247 645.705 
RECORRIDO MEDIO DIARIO TOTAL  (kilómetro/día) 42.440.458 
RECORRIDO MEDIO ANUAL (kilómetro/año) 15.490.767.308 
Tabla 4.5 (continuación). 
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A modo de controlar la validez del resultado podemos comparar este valor con los 
34.000 millones de kilómetros declarados en la EPTMC. Hay que tener en cuenta que 
esta última cifra incluye los recorridos realizados en el extranjero, que a su vez se 
caracterizan por mayores distancias medias, o sea que sería válida en cualquier caso 
como cota superior. Una medida más ajustada sería el considerar los datos de 
operaciones nacionales según los intervalos de distancia recorridos, cuyos datos figuran 
en la Tabla 4.6. 
 
Operaciones totales 
(miles) 
Menos de 50 km 
(miles de op.) 
De 50 a 149 km 
(miles de op.) 
De 150 a 500 km 
(miles de op.) 
> 500 km 
 (miles de op.) 
147.086 92.613 33.221 16.884 4.409 
Tabla 4.6. Operaciones de transporte interior con carga y en vacío según intervalos de 
distancia recorrida. Fuente: Ministerio de Fomento (2003d). 
 
La información aquí presentada corresponde a recorridos realizados dentro del territorio 
nacional, que efectivamente son el objetivo de nuestro análisis. Tomando una distancia 
media de recorrido en cada escalón de distancias (y asumiendo una media de 800 
kilómetro para el escalón superior), y multiplicando dicha distancia por la cantidad de 
operaciones del tramo, obtenemos una cifra de 14.652 millones de vehículos-kilómetro. 
Esta cifra se aproxima al cálculo efectuado antes multiplicando las IMD en cada arco 
por la longitud del mismo, que arrojó un resultado de 15.491 millones de vehículos-
kilómetro. Consideramos esta última cifra como la más precisa para nuestro análisis de 
impacto económico. 
En conclusión, la producción que realizan los camiones nacionales por año (tomando el 
año 2002 como año de cálculo) de 15.490.767.308 vehículos-kilómetro a lo largo de la 
red española significa que la eventual imposición de una tasa de 0,12 euros/kilómetro 
representa un coste total de tarificación por distancia para el sector de 1.859 millones de 
euros anuales. Los próximos apartados estudian cómo esta cifra se traduciría en una 
primera aproximación, en incrementos de costes de los productos y de los precios de la 
economía. 
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4.4. Impacto de la tarificación sobre el precio final de los productos 
Esta sección del estudio analiza el impacto de la introducción de la tarifa por kilómetro 
al transporte de mercancías por carretera, sobre el precio final de algunos de los 
productos de la canasta del Indice de Precios de Consumo (IPC) que lleva adelante el 
Instituto Nacional de Estadística. El análisis se basa en algunos supuestos básicos 
adicionales a los considerados en el apartado “Hipótesis de estudio”. En primer lugar, 
asumiremos un reparto modal del 85% a la carretera para el transporte de cualquiera de 
los productos cuya estructura de costes estudiemos, cifra reseñada en el Capítulo 2  
apartado sobre “Situación en España“. Ciertamente el modo de transporte dependerá del 
tipo de producto, pero por limitaciones de complejidad del trabajo supondremos que el 
85% de los componentes o materias primas de cada producto se desplaza por carretera. 
Otro supuesto consiste en trasladar la totalidad del importe de la tasa por parte del sector 
del transporte carretero hacia sus clientes –fabricantes y comerciantes– materializándose 
en un incremento directo de los precios del transporte. Cabría la posibilidad que por 
motivos de competitividad, en un sector donde los precios y los márgenes de ganancia 
se han venido recortando, algunos transportistas optaran por absorber parte de la tasa 
para evitar todo el aumento en el precio del transporte. Sin embargo, esta opción no se 
contempla en el análisis. 
A mediano y largo plazo, hemos dicho antes que los transportistas enfrentados a la 
nueva tarificación pueden eventualmente adaptar su estrategia empresarial 
(programación de recorridos, tamaño de los vehículos, etc.) de modo de transportar la 
misma cantidad de carga realizando menos vehículos-kilómetro, o bien aumentar la 
ocupación de los camiones para transportar mayor tonelaje en los mismos recorridos 
que realizan actualmente. Por limitaciones en la complejidad del presente estudio, 
asumimos una situación de corto plazo en la que se mantiene la estructura y cultura 
empresarial y la tasa se ve reflejada íntegramente en el coste por tonelada-kilómetro de 
los transportistas. 
A efectos de los cálculos se considera el aumento en el coste directo de transporte 
suponiendo que los transportes se realizan utilizando un vehículo tipo, y que la tasa trae 
aparejado un incremento del 16% en este coste, de acuerdo a lo visto para los distintos 
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tipos de vehículos del Observatorio de costes en el apartado sobre “El transporte de 
mercancías por carretera en España”. 
Es necesario entonces conocer qué proporción de los costes de transporte representan 
los costes directos, para calcular cuánto sería el incremento en el coste total de 
transporte para un producto que se desplace por carreteras en España al aparecer la tasa 
kilométrica. 
Como forma simplificada de estimar el peso de estos costes directos sobre el precio 
total, resulta importante tener en cuenta que un alto porcentaje de las empresas de 
transporte son unipersonales y manejan solamente un vehículo (ver figura siguiente). De 
hecho, el 92% de las empresas poseen 5 vehículos o menos. Haciendo un presupuesto 
de gastos indirectos anuales para este un tipo de estructura empresarial pequeña o 
unipersonal, y previendo una cantidad de kilómetros recorridos por año, es posible 
asignar la cuota parte de este coste indirecto al coste total del transporte. 
 
De 2 a 5
vehículos
34%
De 6 a 10
vehículos
5%
De 11 a 20
vehículos
2%
Con 1 vehículo
58%
Mas de 20
vehículos
1%
 
Figura 4.9. Estructura empresarial del transporte público de mercancías por 
carretera: empresas con vehículos pesados en el año 2002. Fuente: Ministerio de 
Fomento (2003a). 
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Utilizando el programa “ACOTRAM” disponible en el sitio web del Ministerio de 
Fomento (http://www.mfom.es/transportes/sgtc/var/progs.html) el cual permite ingresar 
los costes indirectos de una empresa de transportes, obtenemos el coste total por 
kilómetro para un vehículo articulado de carga general: 1,066 euros/kilómetro. El 
Anexo C presenta las diferentes interfases de ingreso de datos y obtención de resultados 
en el ACOTRAM. 
Recordando de la Tabla 4.3 que el coste directo por kilómetro era para un vehículo 
articulado de carga general unos 0,766 euros/kilómetro, se deduce que los costes 
directos representan el 72% de los costes de transporte para este tipo de vehículo y 
empresa. Esto quiere decir que la tasa kilométrica representa en esta estructura de 
costes, un 16% adicional del 72% del coste total, o sea, un incremento del 11% sobre el 
coste total por kilómetro del transporte carretero. 
A continuación, debe hacerse un escandallo de costes para cada tipo de producto de la 
canasta, distinguiendo qué peso tiene el componente de transporte carretero en el coste 
total, y así calcular la incidencia de la tasa en el precio final del producto. 
Considerando que la canasta de consumo incluye tanto productos importados como 
nacionales, se puede ver que los productos transportados por vehículos extranjeros en 
las rutas nacionales también sufren la incidencia de la tasa kilométrica. Es decir, que a 
diferencia del apartado anterior en donde no consideramos los camiones extranjeros, en 
esta sección del estudio tomamos en cuenta que todos los vehículos de transporte 
carretero incrementan su coste por distancia, sin importar la nacionalidad. Cabría 
considerar que los productos importados tienen además una componente de coste de 
transporte fuera de fronteras, y por ende habría que desglosar costes directos e 
indirectos dentro y fuera de fronteras; pero esto no será tenido en cuenta en el estudio. 
En un análisis de mayor profundidad, que escapa al alcance del presente trabajo, se 
podría estudiar cómo es la elasticidad de la demanda de transporte con respecto al 
precio del mismo, para evaluar si la tasa kilométrica produciría algún cambio 
significativo en la cantidad demandada de transporte carretero de mercancías, 
eventualmente con cambios modales hacia el ferrocarril. 
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Dado un origen y un destino de la operación de transporte de un cierto bien, separados 
una distancia d, las principales variables que componen la ecuación de costes del 
producto son: 
- distancia d (kilómetro) 
- velocidad en el trayecto s (kilómetro/h) 
- cantidad que se desea transportar Q (ton) 
- capacidad de cada vehículo V (ton) 
- frecuencia f de servicio (veh/unidad de tiempo) 
- valor unitario de la mercancía: dado por su coste unitario de producción cp 
(€/ton) 
- coste de espera de la mercancía ce (€/ton-h) 
- coste unitario de inventario: ci (€/ton) 
- tiempo de inventario ti (h) 
- coste fijo del transporte por vehículo (el que no depende de la cantidad): ctf 
(€/veh-kilómetro) 
- coste variable del transporte (dependiente de la cantidad): ctv (€/ton-kilómetro) 
- tasa por distancia τ (€/veh-kilómetro) 
- coste de carga y descarga de la mercancía: cd (€/veh) 
- beneficio y coste de venta: b (€/ton) 
- precio final de venta: p (€/ton) 
 
Supongamos que se desea transportar una cierta cantidad Q de un producto desde el 
punto de origen O hasta el destino D. 
 
 
 
Sean Ct el coste total de transporte, Ci el coste total de inventario y B el beneficio y 
coste de venta. 
O D
Viabilidad de una tasa para el transporte de mercancías por carretera en España                      64 
Tesina de Postgrado en Ingeniería Civil. Marina Lussich Obes. 
Entonces, el precio final de las Q toneladas de producto transportado de O a D y 
almacenado en inventario es : 
p.Q = Cp + Ct + Ci + B 
donde: 
 Cp = cp.Q 
 Ct = Q/V.d.( ctf + τ) + Q/V.cd + ctv .Q.d + ce.Q.t , 
  siendo el tiempo de transporte t = d/s + K/(2.f)  (K cte) 
 Ci = (ci + ce) .ti. Q 
  siendo el tiempo de inventario ti = ti (f,Q/V) 
 B = b.Q 
y el precio unitario por tonelada de producto queda de la forma: 
p = cp + d.( ctf + τ)/V + cd/V + ctv .d + ce.[ d/s + K/(2.f) ] + (ci + ce) .ti + b 
 
Entonces, a efectos de estimar la incidencia de la tasa τ en el precio final, observamos 
que éste incluye tres términos proporcionales a la distancia y uno proporcional tanto a la 
distancia como a la tasa e inversamente proporcional a a la capacidad de los vehículos 
V. Esto justifica conceptualmente el efecto por aplicación de la tasa que adelantábamos, 
la renovación de las flotas hacia vehículos de mayor capacidad, de manera de reducir el 
término del precio que contiene la tasa como factor. Visto de otra manera, con camiones 
más grandes se podrían transportar más toneladas recorriendo los mismos kilómetros, y  
dado que la tarificación es proporcional a los kilómetros y no a las toneladas-kilómetro, 
esto supondría menor incidencia de la tasa sobre cada tonelada transportada. 
En definitiva, para cada producto o tipo de productos debemos calcular qué proporción 
del precio final representa la componente del coste de transporte carretero (que incluye 
a la tasa τ) sabiendo que dentro de esta componente la tasa implica un aumento del 
11%.  
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Los productos que tendremos en cuenta en el estudio incluyen algunas de las 80 clases 
de bienes catalogadas en el Indice de Precios de Consumo que publica el Instituto 
Nacional de Estadística (2004b) mensualmente. Dichas clases se listan en la Tabla 4.7, 
junto con el peso relativo que poseen dentro del IPC y un comentario según si los 
consideraremos o no a la luz del impacto de la tasa kilométrica, por no tener un peso 
relevante del coste de transporte en su precio final, o bien por ser de poca significancia 
en el IPC, aspecto que analizaremos en la siguiente sección del trabajo. 
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Tabla 4.7. Ponderaciones del Indice de Precios de Consumo nacional por clase. 
Fuente: INE (2004b). 
CLASE Ponderación en el IPC 
Se considera 
impacto de la tasa 
( SI / NO ) 
Pan y cereales 3,49% SI 
Carnes 5,76% SI 
Pescados, crustáceos y moluscos 3,23% SI 
Productos lácteos, quesos y huevos 3,24% SI 
Aceites y grasas 0,76% SI 
Frutas 1,86% SI 
Legumbres, hortalizas y patatas 1,94% SI 
Azúcar, chocolates y confituras 0,73% SI 
Otros productos alimenticios 0,35% - 
Café, cacao e infusiones 0,40% - 
Agua Mineral, refrescos y zumos 0,84% SI 
Espirituosos y licores 0,17% - 
Vinos 0,44% - 
Cerveza 0,28% - 
Tabaco 2,28% SI 
Prendas de vestir 7,47% SI 
Complementos y reparaciones de prendas de vestir 0,28% - 
Calzado 1,95% SI 
Reparación del calzado 0,02% - 
Alquiler de vivienda 2,28% - 
Materiales para la conservación de la vivienda 0,25% SI 
Servicios para la conservación de la vivienda 1,06% SI 
Distribución de agua 0,87% - 
Recogida de basura, alcantarillado y otros servicios 2,13% - 
Electricidad 2,44% - 
Gas 1,25% - 
Otros combustibles 0,40% - 
Muebles y otros enseres 1,84% SI 
Artículos textiles para el hogar 0,58% SI 
Electrodomésticos y reparaciones 1,06% SI 
Utensilios de cocina y menaje 0,18% - 
Herramientas y accesorios para casa y jardín 0,19% - 
Artículos no duraderos para el hogar 1,62% SI 
Servicio domestico y otros servicios para el hogar 0,95% - 
Medicamentos, otros productos farmacéuticos y material terapéutico 1,51% SI 
Servicios médicos y paramédicos no hospitalarios 0,41% - 
Servicios dentales 0,66% - 
Servicios hospitalarios 0,10% - 
Automóviles 6,01% SI 
Otros vehículos 0,24% - 
Repuestos y accesorios de mantenimiento 0,13% - 
Carburantes y lubricantes 5,05% SI 
Otros servicios relativos a los vehículos 0,30% - 
Transporte por ferrocarril 0,16% - 
Transporte por carretera 0,58% SI 
Transporte aéreo 0,20% - 
Otros servicios de transporte 0,17% - 
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CLASE Ponderación en el IPC 
Se considera 
impacto de la tasa 
( SI / NO ) 
Servicios postales 0,03% - 
Equipos y servicios telefónicos 2,96% SI 
Equipos de imagen y sonido 0,45% - 
Equipos fotográficos y cinematográficos 0,08% - 
Equipos informáticos 0,33% - 
Soporte para el registro de imagen y sonido 0,31% - 
Reparación de equipos audiovisuales fotográficos e informáticos 0,06% - 
Artículos recreativos y deportivos 0,65% SI 
Floristería y Mascotas 0,45% - 
Servicios recreativos y deportivos 0,61% - 
Servicios culturales 0,93% - 
Libros 0,71% SI 
Prensa y revistas 0,78% SI 
Material de papelería 0,26% - 
Viaje organizado 1,15% - 
Educación Infantil y primaria 0,33% - 
Enseñanza secundaria 0,33% - 
Enseñanza superior 0,57% - 
Otras enseñanzas 0,43% - 
Restaurantes, bares y cafeterías 10,59% SI 
Hoteles y otros alojamientos 0,65% - 
Servicios para el cuidado personal 1,13% - 
Artículos para el cuidado personal 1,46% SI 
Joyería, bisutería y relojería 0,28% - 
Otros artículos de uso personal 0,21% - 
Servicios sociales 0,25% - 
Seguros para la vivienda 0,49% - 
Seguros médicos 0,74% - 
Seguros de automóvil 2,05% - 
Otros seguros 0,55% - 
Servicios financieros 0,03% - 
Otros servicios 0,47% - 
Tabla 4.7. (continuación). 
 
Practicado este filtro conceptual, nos quedamos con solamente 28 clases de bienes sobre 
las cuales es relevante el coste de transporte por carretera (por ejemplo es claro que se 
descartan muchos de los servicios), y que además tienen una incidencia sobre el IPC 
superior al 0,5%. La lista depurada se presenta en la Tabla 4.8. 
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CLASE Ponderación en el IPC 
Pan y cereales 3,49% 
Carnes 5,76% 
Pescados, crustáceos y moluscos 3,23% 
Productos lácteos, quesos y huevos 3,24% 
Aceites y grasas 0,76% 
Frutas 1,86% 
Legumbres, hortalizas y patatas 1,94% 
Azúcar, chocolates y confituras 0,73% 
Agua Mineral, refrescos y zumos 0,84% 
Tabaco 2,28% 
Prendas de vestir 7,47% 
Calzado 1,95% 
Materiales para la conservación de la vivienda 0,25% 
Servicios para la conservación de la vivienda 1,06% 
Muebles y otros enseres 1,84% 
Artículos textiles para el hogar 0,58% 
Electrodomésticos y reparaciones 1,06% 
Artículos no duraderos para el hogar 1,62% 
Medicamentos, otros productos farmacéuticos y material terapéutico 1,51% 
Automóviles 6,01% 
Carburantes y lubricantes 5,05% 
Transporte por carretera 0,58% 
Equipos y servicios telefónicos 2,96% 
Artículos recreativos y deportivos 0,65% 
Libros 0,71% 
Prensa y revistas 0,78% 
Restaurantes, bares y cafeterías 10,59% 
Artículos para el cuidado personal 1,46% 
Tabla 4.8. Ponderaciones del Indice de Precios de Consumo nacional por clase de las 
seleccionadas para el estudio de impacto. Fuente: INE (2004b). 
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Ahora bien, para poder estimar qué peso tiene el transporte carretero en estas 28 clases 
de bienes deberíamos contar con datos detallados de la estructura de coste 
esquematizada en el modelo anteriormente. Lo cierto es que los costes de cada sector de 
actividad son un secreto celosamente guardado por los empresarios y no existen 
estadísticas al respecto, solamente algunos estudios para sectores en particular y aún así 
limitados en su alcance. Un escandallo de costes distinguiendo el coste de transporte 
para la lista ennumerada de rubros podría ser objeto de varias tesis doctorales en 
economía del transporte, excediendo ampliamente el modesto objetivo de este trabajo. 
Así es que a efectos de calcular el peso del transporte carretero de una manera más 
simplificada, realizamos una regresión entre los datos de variación mensual del IPC de 
cada clase en los años 2002 a 2004, y la variación en la clase « Transporte por 
carretera » en el mismo período. El INE proporciona en su sitio web [INE (2004b)] 
datos mensuales desde enero del 2002 a abril del 2004, por lo que contamos con 28 
puntos para cada clase. Estudiando la bondad de esta regresión en cada clase podemos 
definir una función que relaciona el incremento de precio de ese bien con el incremento 
de precio del transporte carretero; luego, introduciendo el 11% de incremento que 
representa la introducción de la tasa kilométrica, podemos estimar su incidencia en el 
precio final. 
Así, supongamos que para un cierto bien Yi encontramos que su variación de precio yi 
se relaciona con la variación del precio del transporte carretero x, según una ecuación 
como la siguiente: 
yi = 14,446x2 - 7,9828x + 1,2256 
Entonces el 11% de incremento en el coste del transporte carretero implica que en la 
nueva situación (x’=x + 0,11x=1,11x), el incremento de precio en Y pasa a ser : 
yi’ = 14,446.(1,11x)2 - 7,9828.( 1,11x) + 1,2256 
 
Entonces, para saber qué porcentaje de incremento en el precio del bien representa la 
tasa, tomamos como valor indicativo del transporte carretero (x) la variación mensual 
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promedio del IPC en el año 2003 (0,375), lo incrementamos con la tasa un 11%, y 
comparamos el valor de yi’ con yi para cada bien. Esto nos dará una cifra estimativa del 
incremento por concepto de la tasa, por encima de la inflación que se produciría en 
situación normal. 
Cabe mencionar que en el estudio de regresión se suprimieron algunos valores 
correspondientes al mes de enero, por realizarse en este mes un ajuste anual abrupto, 
que no concuerda con la variación suave que presentan los datos en los restantes meses 
del año. 
La Tabla 4.9 presenta para cada clase de bien, una vez hallada la curva que mejor ajusta 
su variación en IPC contra la variación del IPC del transporte carretero, el valor del 
coeficiente de regresión R2, los incrementos antes y después de aplicada la tasa, y la 
variación en los incrementos por concepto de la misma.  
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Producto Coeficiente de regresión R2 
Incremento 
original yi 
(variación 
mensual IPC) 
Incremento 
con tasa yi’ 
(variación 
mensual IPC) 
Incremento 
adicional en 
IPC por 
introducción 
de la tasa 
Pan y cereales 0,4947 0,1091 % 0,1530 % 0,04 % 
Carnes 0,7111 0,1641 % 0,1891 % 0,02 % 
Pescados, crustáceos y moluscos 0,2015 0,7143 % 0,7151 % 0,00 % 
Productos lácteos, quesos y huevos 0,3714 0,2507 % 0,2608 % 0,01 % 
Aceites y grasas 0,2585 1,1426 % 1,7251 % 0,58 % 
Frutas 0,3186 0,8188 % 0,7272 % -0,09 % 
Legumbres, hortalizas y patatas 0,2318 1,8542 % 1,6332 % -0,22 % 
Azúcar, chocolates y confituras 0,3749 0,4274 % 0,5418 % 0,11 % 
Agua Mineral, refrescos y zumos 0,2706 0,2525 % 0,1963 % -0,06 % 
Tabaco 0,3802 0,0221 % 0,0436 % 0,02 % 
Prendas de vestir 0,2623 1,0822 % 2,7922 % 1,71 % 
Calzado 0,4855 3,4483 % 4,1784 % 0,73 % 
Servicios para la conservación de la 
vivienda 0,5220 0,3872 % 0,4297 % 0,04 % 
Materiales para la conservación de la 
vivienda 0,6328 0,3624 % 0,3796 % 0,02 % 
Muebles y otros enseres 0,4989 0,5607 % 0,6817 % 0,12 % 
Artículos textiles para el hogar 0,3004 1,4004 % 1,4561 % 0,06 % 
Electrodomésticos y reparaciones 0,2042 -0,0845 % -0,0539 % 0,03 % 
Artículos no duraderos para el hogar 0,5406 0,1128 % 0,1439 %  0,03 % 
Medicamentos, otros productos 
farmacéuticos y material terapéutico 0,4701 0,2002 % 0,3384 % 0,14 % 
Automóviles 0,1898 0,2615 % 0,2503 % -0,01 % 
Carburantes y lubricantes 0,3001 0,6215 % 0,9252 % 0,30 % 
Transporte por carretera 1,0000 0,375 % 0,4613 % 0,04 % 
Equipos y servicios telefónicos 0,3185 -0,0574 % -0,0417 % 0,02 % 
Artículos recreativos y deportivos 0,6439 0,4151 % 0,4669 % 0,05 % 
Libros 0,1442 0,0913 % 0,0963 % 0,00 % 
Prensa y revistas 0,3405 0,2325 % 0,2226 % -0,01 % 
Restaurantes, bares y cafeterías 0,3808 0,2964 % 0,3038 % 0,01 % 
Artículos para el cuidado personal 0,2541 0,3296 % 0,3408 % 0,01 % 
Tabla 4.9. Correlación entre precio del transporte carretero y precios finales de 29 
clases de bienes de la canasta del IPC, e incidencia de la tasa kilométrica. Fuente: 
Elaboración propia. 
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Luego de estudiado el comportamiento de los incrementos en IPC de cada bien en 
relación a un incremento en el IPC del transporte carretero, vemos claramente que en la 
lista depurada aparecen igualmente elementos cuyo comportamiento en lo que a  precio 
se refiere tiene poca o ninguna relación con la evolución del coste de transporte por 
carretera. 
Dado que las series de datos eran mensuales y por ende estacionales, fue necesario en 
muchos casos realizar un depurado de datos para obtener una tendencia clara. De todas 
formas se aprecia que la regresión arroja valores de correlación más bien bajos. Dentro 
de los bienes que presentan menor correlación con la variación del precio de transporte 
carretero se encuentran los automóviles y los libros. El primer caso podría explicarse 
por el alto valor del bien transportado, o una cierta inelasticidad en el precio del 
producto respecto al coste del transporte, eventualmente un mayor uso del transporte 
ferroviario. En el caso de los libros podemos pensar también en otros modos de 
transporte. 
En el análisis se observan también bienes con correlación negativa respecto al precio del 
transporte carretero, es decir, ante aumentos en el precio del transporte existen 
disminuciones en el precio de los artículos. Es el caso de los electrodomésticos y 
reparaciones y el de los servicios y equipos telefónicos. En caso de ser correcta la 
apreciación, el comportamiento del precio de ambas clases de producto/servicio 
sugerirían que ante un mayor precio del transporte carretero las reparaciones o servicios 
se realizarían localmente con menor desplazamiento de equipamiento o productos, lo 
que abarataría el precio al reducir coste de transporte. 
Otros bienes que presentan correlación positiva –aumentos de precio ante aumentos del 
coste de transporte- sin embargo presentan menor incremento frente a la tasa que en 
ausencia la misma. Esto podría interpretarse como una sustitución de bienes que 
provienen o se envían a mayores distancias, por bienes producidos o consumidos 
localmente. Es el caso de las frutas, de las legumbres, hortalizas y patatas, el agua 
mineral, refresco y zumos, y la prensa y revistas. 
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Finalmente, de entre las clases que presentan una correlación positiva y que aumentan 
más su precio al introducirse el sobrecoste al precio del transporte carretero se destacan 
las prendas de vestir con una diferencia adicional en el aumento de IPC de 1,71%, el 
calzado con 0,73% y los aceites y grasas con 0,58%. Los restantes bienes presentan 
variaciones incrementales de menos de 0,1% en el IPC mensual. 
 
 
4.5. Impacto de la tarificación sobre el Indice de Precios de Consumo 
Evaluado el impacto que la tarificación kilométrica al transporte de mercancías por 
carretera tendría eventualmente sobre los precios finales de una serie de bienes de la 
economía española, bajo una serie de supuestos simplificadores de la realidad, se 
sintetiza el resultado de este análisis en el indicador macroeconómico del Indice de 
Precios al Consumo nacional. 
Para ello tenemos en cuenta la ponderación que el INE (2004b) asigna a cada una de las 
clases de producto/servicio estudiado y multiplicando este factor de peso por la 
variación adicional que produce la introducción de la tasa en el precio del transporte 
carretero, obtenemos pues el impacto de la tasa sobre el IPC global mensual. Cabe 
mencionar que dado que la tasa se introduce en un sólo momento puntual en el tiempo, 
y no es un aumento sostenido mes a mes, el impacto sobre el IPC mensual será en 
definitiva el impacto que genere la tasa sobre los precios de la economía. También 
resaltamos que los dos rubros en los que encontramos una baja correlación –
automóviles y libros– no  fueron tenidos en cuenta para la ponderación del IPC global. 
La cifra final a la que arribamos, ante la introducción de una tasa kilométrica que grave 
a todo el transporte de mercancías por carretera en la red de alta capacidad española que 
se realice en vehículos de más de 12 toneladas de peso máximo, de valor 0,12 
euros/kilómetro, es de un aumento del 0,17% en el Indice de Precios de Consumo 
nacional. Los cálculos para las clases estudiadas, que representan en conjunto el 65% 
de la canasta de productos y servicios que componen el Indice de Precios de Consumo, 
se presentan en la Tabla 4.10.  
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Producto 
Incremento 
adicional en IPC 
por introducción 
de la tasa 
Ponderación 
de la clase 
en el IPC global 
Incremento 
ponderado 
Pan y cereales 0,04 % 3,49% 0,00140% 
Carnes 0,02 % 5,76% 0,00115% 
Pescados, crustáceos y moluscos 0,00 % 3,23% 0,00000% 
Productos lácteos, quesos y huevos 0,01 % 3,24% 0,00032% 
Aceites y grasas 0,58 % 0,76% 0,00441% 
Frutas -0,09 % 1,86% -0,00167% 
Legumbres, hortalizas y patatas -0,22 % 1,94% -0,00427% 
Azúcar, chocolates y confituras 0,11 % 0,73% 0,00080% 
Agua Mineral, refrescos y zumos -0,06 % 0,84% -0,00050% 
Tabaco 0,02 % 2,28% 0,00046% 
Prendas de vestir 1,71 % 7,47% 0,12774% 
Calzado 0,73 % 1,95% 0,01424% 
Servicios para la conservación de la 
vivienda 0,04 % 0,25% 0,00010% 
Materiales para la conservación de la 
vivienda 0,02 % 1,06% 0,00021% 
Muebles y otros enseres 0,12 % 1,84% 0,00221% 
Artículos textiles para el hogar 0,06 % 0,58% 0,00035% 
Electrodomésticos y reparaciones 0,03 % 1,06% 0,00032% 
Artículos no duraderos para el hogar 0,03 % 1,62% 0,00049% 
Medicamentos, otros productos 
farmacéuticos y material terapéutico 0,14 % 1,51% 0,00211% 
Automóviles -0,01 % 6,01%  
Carburantes y lubricantes 0,30 % 5,05% 0,01515% 
Transporte por carretera 0,04 % 0,58% 0,00023% 
Equipos y servicios telefónicos 0,02 % 2,96% 0,00059% 
Artículos recreativos y deportivos 0,05 % 0,65% 0,00033% 
Libros 0,00 % 0,71%  
Prensa y revistas -0,01 % 0,78% -0,00008% 
Restaurantes, bares y cafeterías 0,01 % 10,59% 0,00106% 
Artículos para el cuidado personal 0,01 % 1,46% 0,00015% 
INCREMENTO TOTAL EN LA VARIACION DE IPC MENSUAL 0,17% 
Tabla 4.10. Incidencia del incremento en el IPC debido a la tasa kilométrica sobre el 
IPC nacional. Fuente: Elaboración propia. 
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5. CONCLUSIONES E INVESTIGACIÓN FUTURA 
Se ha presentado un panorama de los principales conceptos de tarificación por uso de 
infraestructura, en particular de la tarificación basada en la distancia por el uso de 
infraestructuras de transporte, reseñando el estado de la normativa y directrices de 
actuación a nivel europeo, así como la situación en España. Se ha descrito el “estado del 
arte” de las aplicaciones de tarificación por distancia en experiencias europeas recientes, 
exitosas y no exitosas, casos de Suiza o Austria y Alemania respectivamente. 
En un sector del transporte de mercancías por carretera competitivo y atomizado como 
es el español, se han estudiado con detalle los aspectos relevantes a nivel de 
productividad, estrategia empresarial y características espaciales y temporales de los 
flujos de carga por la red de alta capacidad española. En un mercado interno cuyos 
desplazamientos de mercancías dependen fuertemente en la carretera, correspondiendo a 
ésta el 85% de las toneladas-kilómetro desplazadas, y contando que el 65% del 
movimiento internacional también se realiza por modo carretero, la introducción de una 
tasa kilométrica de valor 0,12 euros/km sobre todos los vehículos de peso máximo en 
carga superior a 12 toneladas supone para los transportistas nacionales una carga 
económica adicional superior a los 1.850 millones de euros anuales. En el escenario de 
traslado de esta tarifa en forma íntegra a los precios de los productos que se transportan 
por carretera, esto equivale a un incremento generalizado en el nivel de precios reflejado 
en el Indice de Precios de Consumo nacional, del 0,17%. 
El presente trabajo deja abiertas las puertas a un estudio en mayor profundidad del 
sector transporte de mercancías por carretera, actividad de incuestionable centralidad en 
la economía del país. Algunos de los aspectos en los que amerita profundizar incluyen 
el análisis, teniendo en cuenta elasticidades de la demanda de transporte, de posibles 
cambios modales a mediano y largo plazo, desplazándose parte de la carga hacia modos 
como el ferroviario o el marítimo de cabotaje. También debería analizarse si a mediano 
plazo la tasa podría reemplazar en todo o en parte otros tipos de herramientas fiscales, 
como ser impuestos a los carburantes o de circulación. Ciertamente la introducción de 
una tasa de estas características conlleva un componente político y de política 
económica muy importante que solamente se ha tratado superficialmente en este trabajo 
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y que también cabría estudiar en mayor profundidad, desde un punto de vista más 
amplio que solamente la ingeniería y economía del transporte. En cuanto a los líneas de 
investigación futura más técnicas, debería realizarse un estudio de sensibilidad a 
diversos factores, como ser el reemplazo de parte de los peajes que se cobran en las 
autopistas concesionadas a privados, la variación del comportamiento al variar el valor 
de la propia tasa kilométrica y la posible distinción de tipos de vehículo según ejes o 
categorías de emisiones. También cabría analizar la posibilidad de que el sector de los 
transportistas carreteros absorbieran una cierta parte de la tasa y trasladen solamente un 
porcentaje a sus clientes, por motivos de competitividad del sector. Finalmente, sería 
materia de estudio de varias tesis doctorales, como hemos dicho, el realizar un 
escandallo minucioso de los tipos de costes de los productos que en este trabajo se han 
analizado, de manera de encontrar con certeza la relación entre precios finales y precios 
del transporte, así como su elasticidad, para evaluar a ciencia cierta cuál sería el impacto 
sobre los precios de la economía de la tasa kilométrica al transporte de mercancías por 
carretera en España. 
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ANEXOS 
Anexo A: Estructura de costes directos anuales de un vehículo articulado de carga 
general. 
Características técnicas del vehículo: 
- Vehículo articulado de carga general 
- Potencia: 420CV 
- Masa máxima autorizada: 40.000 kg 
- Carga útil: 25.000 kg. 
- Número de ejes: 5 
- Número de neumáticos: 12 
 
Características de explotación: 
- Recorridos en carga superiores a 200 kilómetro 
- Kilómetros recorridos anualmente: 120.000 kilómetro 
- Recorrido anual en carga: 85% 
- Consumo medio: 38.5 / 100 kilómetro 
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 Costes directos anuales 
 Euros (€) Distribución 
Costes directos 91.933,81 100 % 
Costes por tiempo 56.561,70 61,5 % 
Amortización del vehículo 13.230,64 14,4 % 
Financiación del vehículo 1.643,72 1,8 % 
Personal de conducción 23.418,41 25,5 % 
Seguros 5.962,55 6,5 % 
Costes fiscales 788,38 0,9 % 
Dietas 11.518,00 12,5 % 
Costes kilométricos 35.372,11 38,5 % 
Combustible 26.166,72 28,5 % 
Neumáticos 4.945,39 5,4 % 
Mantenimiento 1.536,00 1,7 % 
Reparaciones 2.724,00 3,0 % 
   
kilometraje anual (kilómetro / año) 120.000  
kilometraje anual en carga (kilómetro / 
año) 102.000  
Costes Directos 
(euros / kilómetro recorrido) 0,766  
Costes Directos 
(euros / kilómetro cargado) 0,901  
Tabla A.1. Costes directos de explotación para un vehículo articulado de carga 
general. Fuente: Ministerio de Fomento (2003c). 
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Anexo B: Códigos y descripciones de la clasificación estándar de mercancías para las 
estadísticas de transporte NST/R de la Comisión Europea (en inglés). 
Groups 
of goods 
NST/R 
Chapter 
NST/R 
groups 
Description 
1 01 Cereals 
2 02, 03 Potatoes, other fresh or frozen fruit and vegetables 
3 00, 06 Live animals, sugar beet 
4 05 Wood and cork 
5 
0 
04, 09 
Textiles, textile articles and man-made fibres,
other raw animal and vegetable materials 
6 
11, 12, 13, 
14, 16, 17 
Foodstuffs and animal fodder 
7 
1 
18 Oil seeds and oleaginous fruits and fats 
8 2 21, 22, 23 Solid mineral fuels 
9 31 Crude petroleum 
10 
3 
32, 33, 34 Petroleum products 
11 41, 46 
Iron ore, iron and steel waste and blast furnace
dust 
12 
4 
45 Non-ferrous ores and waste 
13 5 
51, 52, 
53,54, 55, 
56 
Metal products 
14 64, 69 Cement, lime, manufactured building materials 
15 
6 61, 62, 
63,65 
Crude and manufactured minerals 
16 7 71, 72 Natural and chemical fertilizers 
17 83 Coal chemicals, tar 
18 81, 82, 89 Chemicals other than coal chemicals and tar 
19 
8 
84 Paper pulp and waste paper 
20 91, 92, 93 
Transport equipment, machinery, apparatus,
engines, whether or not assembled, and parts
thereof 
21 94 Manufactures of metal 
22 95 Glass, glassware, ceramic products 
23 96, 97 
Leather, textile, clothing, other manufactured
articles 
24 
9 
99 Miscellaneous articles 
Tabla A.2. Códigos y descripciones de la clasificación estándar de mercancías para 
las estadísticas de transporte NST/R (en inglés). Fuente: Comisión Europea. Sitio web 
del Directorado General de energía y transportes. 
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Tabla A.3. Clasificación de mercancías por grupo y subgrupo NST/R. Fuente: 
Encuesta permanente de transporte de mercancías por carretera 2002. 
Clase Grupo Subgrupo 
Animales vivos 
Cereales 
Patatas 
Otras hortalizas o verduras frescas o congeladas y frutas frescas 
Materiales textiles y desechos 
Madera y corcho 
Remolachas azucareras 
0 
PRODUCTOS 
AGRICOLAS Y 
ANIMALES VIVOS 
Otras materias primas de origen animal o vegetal 
Azúcares 
Bebidas 
Estimulantes y especias 
Productos alimenticios perecederos o semiperecederos y conservas
Productos alimenticios no perecederos y lúpulos 
Comida para animales y desperdicios alimenticios 
1 
PRODUCTOS 
ALIMENTICIOS Y 
FORRAJES 
Oleaginosos 
Hulla 
Lignito y turba 2 COMBUSTIBLES MINERALES SÓLIDOS Coque 
Petróleo en bruto 
Derivados energéticos 
Hidrocarburos energéticos gaseosos, licuados o comprimidos 3 
PRODUCTOS 
PETROLÍFEROS 
Derivados no energéticos 
Minerales de hierro 
Minerales y residuos no ferrosos 4 
MINERALES Y 
RESIDUOS PARA 
REFUNDICIÓN Chatarras y polvos de altos hornos 
Fundición y aceros brutos, ferro-aleaciones 
Productos siderúrgicos laminados 
Lingotes, perfiles, alambre, material de vía férrea 
Chapas, flejes y tiras de acero 
Tubos, moldes y piezas forjadas de hierro o de acero 
5 PRODUCTOS METALÚRGICOS 
Metales no ferrosos 
Arenas, arcillas, gravas, escorias 
Sal, piritas, azufre 
Las demás piedras, tierras y minerales 
Cementos, cal 
Yeso 
6 
MINERALES BRUTOS O 
MANUFACTURADOS Y 
MATERIALES DE 
CONSTRUCCIÓN 
Los demás materiales de construcción manufacturados 
Abonos naturales 7 ABONOS Abonos manufacturados 
Productos químicos de base 
Aluminio 
Productos carboquímicos 
Celulosa y desperdicios 
8 PRODUCTOS QUÍMICOS 
Las demás materias químicas 
Vehículos y material de transporte 
Tractores, máquinas y aparatos agrícolas 
Las demás máquinas, motores y sus piezas 
Artículos metálicos 
Vidrio, vidriería, productos cerámicos 
Cueros, textiles, vestidos 
Artículos manufacturados diversos 
Vehículo en vacío 
9 
MÁQUINAS, 
VEHÍCULOS, OBJETOS 
MANUFACTURADOS Y 
TRANSACCIONES 
ESPECIALES 
Transacciones especiales 
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Anexo C: Interfases gráficas del programa ACOTRAM disponible en el sitio web del 
Ministerio de Fomento < http://www.mfom.es/transportes/sgtc/var/progs.html > 
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La siguiente pantalla despliega el cálculo de resultado de costes totales. Es de interés 
para nuestro trabajo el apartado de “Costes por kilómetro” que incluye los costes 
directos e indirectos. 
 
 
Viabilidad de una tasa para el transporte de mercancías por carretera en España                      90 
Tesina de Postgrado en Ingeniería Civil. Marina Lussich Obes. 
Anexo D: Variación mensual del Indice de Precios de Consumo para 26 clases de 
bienes seleccionados. 
La tabla se presenta en la siguiente página. 
 
   2002M01 2002M02 2002M03 2002M04 2002M05 2002M06 2002M07 2002M08 2002M09 2002M10 2002M11 2002M12 2003M01 2003M02 2003M03 2003M04 2003M05 2003M06 2003M07 2003M08 2003M09 2003M10 2003M11 2003M12 2004M01 2004M02 2004M03 2004M04 
Pan y cereales 0,6 0,1 0,2 0,1 0,5 0,4 0,2 0,2 0,5 0,1 0,2 0,5 0,9 0,4 0,4 0,2 0,2 0,2 0 0,4 0,1 0,2 0,3 0,2 1,1 1,4 0,6 0,2 
Carnes -1 -1,1 0,3 0,3 0,3 0 0,8 1 1,4 0,2 -0,3 0 -0,2 -0,6 0,5 -0,4 0,1 0,1 1,7 2,3 1,3 -1 -0,9 -0,4 1,9 -0,7 0,9 0,1 
Pescados, crustáceos y 
moluscos 0,6 -1,1 -0,4 0,7 0,5 0,7 0,7 0,9 0,3 0 0,7 2,4 1,9 -3,1 -0,2 -0,4 -0,1 -0,3 0,5 0,7 1,6 -1,3 0,2 2,1 1,9 -3,7 0,7 0 
Productos lácteos, 
quesos y huevos 0,3 0,1 0,2 0,7 0,3 0,1 0,2 0,1 0,1 0,1 0 0,6 0,8 0,3 0,2 0,1 0,1 -0,1 0,1 0,1 0,4 0,8 0,4 0,4 0,4 0,4 0,1 -0,1 
Aceites y grasas 0,7 1,1 1,9 2,8 1,4 0,2 0,1 0 0,1 0,2 -0,1 0,1 0,1 0,2 -0,1 -0,3 -0,3 0,6 0,1 0,3 0,2 3,9 1,1 0,5 0,5 -0,3 0 9,2 
Frutas 0,7 0,9 0,7 0,7 0,6 0,9 0,3 0,6 0,6 0,8 0,7 0,9 0,9 0,8 0,9 0,5 1,1 1,4 0,9 0,8 1 0,9 0,9 0,5 0,4 0,2 0,1 0,5 
Legumbres, hortalizas y 
patatas 3 2,8 3 1,9 0,4 -0,7 0 -0,2 -0,3 0,3 0,3 0,4 -0,9 0,1 0,2 1,1 1,3 0,3 -0,2 0,1 1,8 1,8 1,4 0,8 0,7 -0,2 0,2 1 
Azúcar, chocolates y 
confituras 0,4 0,3 0,4 0,2 0,5 0,2 0,2 0,3 0,5 0,6 0,4 0,1 0,3 0,6 1,1 0,3 0,5 0,2 -0,1 0,3 0,1 0,3 0,3 0,1 0,1 0,4 0,3 0,1 
Agua Mineral, refrescos 
y zumos 0,3 0,3 0,6 0,6 0 1,1 0,4 0 0,2 -0,2 -0,2 0 1,9 1,1 0,3 0,1 -0,2 0 -0,3 0,1 0,2 0,1 0 0,4 1,3 0,4 0,4 0,1 
Tabaco -0,3 0 0 5,4 0,2 0 0 0 0 0 0 0 0 1,8 0,2 0,1 0,1 0 0,7 0 0 0 0 0,2 0 0,1 0,1 0,1 
Prendas de vestir -8,2 -1,2 2,1 7,1 1 -0,6 -9,2 -0,5 2,8 9,7 4,6 -0,9 -10,4 -0,7 2,8 9,3 0,9 -0,7 -10,8 -0,5 2,9 8,5 3,8 -0,7 -12 -0,5 2,9 9,8 
Calzado -5,3 -1 2 7,6 1,6 0,1 -7,5 -1,6 2,3 6,4 1,8 0 -7,2 -1,1 2,8 7,5 2 0,1 -8,7 -1,5 2,3 5,7 2 0 -8,3 -0,8 2,4 8,9 
Materiales para la 
conservación de la 
vivienda 
1 0,7 0,6 0,7 0,3 0,4 0,3 0,1 0,3 0,4 0,2 0,2 0,6 0,5 0,8 0,5 0,2 0,3 0,5 0,1 0,1 0,4 0,2 0,2 0,7 0,5 0,8 0,7 
Servicios para la 
conservación de la 
vivienda 
1,1 -1,5 -1,3 0 0 -0,2 -0,3 0 0,3 0,2 0 0,3 0 0,4 0,2 0,2 0,2 0,3 0,5 0,1 0,1 0,4 0,2 0,2 0,7 0,5 0,5 0,4 
Muebles y otros enseres -0,1 0,1 0,5 0,9 0,6 0,3 -0,9 0 0,4 0,7 0,4 0,4 -0,8 0 0,5 0,9 0,8 0,5 -1,1 0 0,6 0,7 0,5 0,3 -1,1 0 0,7 1,2 
Artículos textiles para el 
hogar -4 -0,3 0,9 1,9 0,9 0,7 -3,4 -0,2 1,1 1,7 1,1 0,7 -3,8 -0,1 0,9 2,2 1,4 0,5 -3,8 -0,2 1,1 2 1,1 0,6 -4,1 -0,2 1,2 2,3 
Electrodomésticos y 
reparaciones -0,1 0,1 0,1 0,2 0,2 -0,1 -0,5 0 0 0,1 0,1 0 -0,2 0,1 0,1 -0,2 -0,1 -0,2 -0,8 0 0 0 -0,1 -0,2 -0,4 0,1 0 0 
Artículos no duraderos 
para el hogar 0 0,1 0,3 0,3 0,2 0,3 -0,1 0,1 0,3 0,2 0 0,3 0 0,4 0,2 0,2 0,1 0 0,4 0 0 -0,2 0,1 -0,1 0,2 -0,2 -0,1 -0,2 
Medicamentos, otros 
productos farmacéuticos 
y material terapéutico 
0 0,2 0,2 0,5 -1 0,4 0,2 0 0 0,1 0,1 0,1 0,1 -0,3 0,1 0,9 0,1 0 0,1 0,1 0 0 0,1 -0,1 0 -2,6 0,1 0,2 
Automóviles 0,2 0,2 0,4 0 0,2 0,1 -0,3 0,2 0 0,1 0,2 0,1 0,6 0,3 0,2 -0,1 0,2 0,2 0,1 -0,4 0,3 -0,3 -0,2 0,3 0,6 0,3 0,2 -0,2 
Transporte por carretera 2 0,3 0,4 0,6 0,5 0,2 0,3 0,1 0,2 0,4 0,1 0,1 1,9 0,2 0,1 0,5 0,4 0,3 0,1 0,1 0,3 0,3 0,1 0,1 1,8 0,3 0,2 0,5 
Equipos y servicios 
telefónicos 1,1 -1,5 -1,3 0 0 -0,2 -0,3 0 0,4 -0,1 -3,4 -0,2 1,3 0,1 -0,2 -0,2 -0,2 -0,1 -0,1 -0,1 0 -0,1 -0,7 -0,1 -0,1 -0,1 -0,1 0,8 
Artículos recreativos y 
deportivos 0,4 0,2 0,5 0,4 0,1 -0,4 -1,1 0 -0,1 0,7 -0,4 -0,3 0 0,4 0,8 0,5 -0,1 -0,9 -0,5 0 0,1 0,3 -0,1 -1,1 -0,1 0,6 0,2 0,5 
Libros 0,9 0,1 0,1 0,2 0,4 0 0 0 1,3 0,1 0,1 0 1 0,7 0,4 0 0,1 0 0,3 0 1,9 0,2 0 0 1,3 0,2 0,2 0 
Prensa y revistas 0,1 0,3 1,7 1 0,2 1,2 0,3 0,1 0,1 0 0,3 0,5 -0,1 0,7 -0,1 0,1 0,1 0 0,3 0,2 0,3 0,3 0,7 0,4 -0,8 0,7 0,2 0,3 
Restaurantes, bares y 
cafeterías 1,1 0,9 0,9 0,6 0,3 0,3 0,3 0,2 0,3 0,3 0,2 0,2 0,6 0,5 0,6 0,3 0,2 0,2 0,3 0,2 0,3 0,4 0,2 0,2 0,7 0,5 0,5 0,4 
Artículos para el 
cuidado personal -0,4 0 0,5 0,3 0,6 0,1 -0,1 0,2 0,7 -0,1 0,2 0,4 -0,2 0,2 0,7 0,5 0,1 -0,1 -0,3 -0,1 0,3 -0,1 0,1 0,2 -0,2 -0,1 0,2 0,5 
 
 
